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1. INTRODUCAO

1.1. Contexto

A Resolu¢do do Conselho de Ministros n.2 89/2022, de 14 de outubro, alterada pela Resolugdo
do Conselho de Ministros n.2 86/2023, de 26 de julho, adiante designada por RCM, determina
a analise estratégica e multidisciplinar da ampliacdo da capacidade aeroportuaria da Regido
de Lisboa, e a avaliacao de opg¢dbes estratégicas, através da coordenacgdo e realizagdo de uma
avaliacdo ambiental estratégica (AAE), nos termos previstos no Decreto-Lei n.2 232/2007, de
15 de junho, na sua redacdo atual, adiante designado por regime juridico de AAE. A mesma
RCM determinou a criacdo de uma Comissdao Técnica Independente (CTI) que integra um
coordenador-geral e seis coordenadores de areas tematicas, especialistas das respetivas
areas de trabalho da CTl, cuja composi¢do se encontra no Quadro 1.

Quadro 1 - Constituicdo da Comissdo Técnica Independente (PT — pacote de trabalho).

Nome Afiliacdo Fungdo e area tematica
Maria do Rosdrio Partidario | IST-ULisboa Coordenadora-Geral
Nuno Marques da Costa IGOT-ULisboa PT1 - Estudos de procura aeroportuarios e de acessibilidades

de infraestruturas e transportes

Rosdrio Macario IST-ULisboa PT2 - Planificacdo aeroportudria, incluindo analise de
capacidade e planos de desenvolvimento aeroportuario
compativeis com a evolugdo de um hub intercontinental

Paulo Pinho FEUP PT3 - Acessibilidades rodoviarias e ferrovidrias
Teresa Fidélis UAveiro PT4 - Ambiente

Fernando Alexandre UMinho PT5 - Analise e modelagem econdmico-financeira
Raquel Carvalho FD-UCP PT6 - Juridica

Este documento constitui o relatdrio PACARL, que apresenta o trabalho de andlise e avaliacao
das opcdes estratégicas, produzido pelo grupo de trabalho PT2, bem como o resumo da
situacdo atual do Aeroporto Humberto Delgado (AHD), relatério divulgado autonomamente
em Agosto de 2023, e recomendacdes para melhorar as condi¢des operacionais do AHD no
curto prazo (5 a 7 anos, contribuindo para aumentar a sua eficiéncia e eficacia operacional),
e possivel reducdo do spillage (perda de receita por recusa de trafego) que decorre das
limitacdes causadas pelo congestionamento do AHD.

O presente relatério PACARL “Plano de Ampliacdo da Capacidade Aerondutica da Regido de
Lisboa” estrutura-se do seguinte modo: apds esta Introducdo segue-se um capitulo de
apresentacdo dos requisitos e restricdes de uma infraestrutura aeroportuaria (capitulo 2), a
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analise da situacdo atual do Aeroporto Humberto Delgado e propostas de melhoria (capitulo

3), a andlise dos ventos nas localizagdes das vdrias OEs (capitulo 4), o equilibrio entre a

capacidade e a procura e os seus principais elementos (capitulo 5),a andlise individual e

comparativa das varias op¢des estratégicas (capitulo 6), as principais reflexdes conclusivas e

as recomendacdes (capitulo 7). Segue-se um conjunto de 12 anexos contendo:

Anexo 1 — Analise meteoroldgica

Anexo 2 — Capacidade e Dimensionamento

Anexo 3 - Andlise da capacidade de carga aérea

Anexo 4 — Cronogramas de execucao das OEs

Anexo 5 - CAPEX das OEs

Anexo 6 - Cronograma Financeiro das OEs

Anexo 7 — Elementos para a transi¢cdo energética das redes de abastecimento
Anexo 8 — Classificacdo de aeronaves

Anexo 9 — Andlise de Espaco Aéreo para as diferentes OEs
Anexo 10 — AHD Curto Prazo

Anexo 11 —-VERTIPORTS

Anexo 12 - Plantas com layouts conceptuais das OEs

1.1.1. Cumprimento da RCM 89/2022 alterada pela RCM 86 / 2023.

No cumprimento da RCM 89/2022 com a altera¢do pela RCM 86/2023 cabe ao grupo de
trabalho PT2, dedicado ao planeamento e desenvolvimento aeroportuario, a analise dos

seguintes aspetos:

Identificacdo de lacunas da proposta ANA;
Analise da situacdo atual do Aeroporto Humberto Delgado (AHD);

Conhecer, rever e validar os planos de aumento da capacidade no Aeroporto
Humberto Delgado de 38 operacbes por hora declarados para 46 movimentos por
hora (previstos);

Plano de desenvolvimento das vérias OEs (5+3) ao nivel de programa base;

Abastecimento de combustiveis e energia para os varios aeroportos incluindo

estratégia para a transicdo energética;
Inputs financeiros CAPEX, REPEX, OPEX para todas as OEs;
Cronograma de desenvolvimento das OEs;

O planeamento global integrado previsional do desenvolvimento de cada aeroporto,
incluindo as atividades contratuais e as relativas ao ajustamento do dispositivo militar
e a configuracdo e gestdo do espaco aéreo;

Conhecer e atualizar, se necessario, os estudos meteoroldgicos de cada aeroporto;
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* Identificar lacunas operacionais e de seguranca (safety), no curto, médio e longo
prazos, em ambos os aeroportos;

* Avaliar a capacidade maxima do sistema aeroportuario (maximum development);

* Rever, validar e fazer as recomendacdes técnicas necessarias para maximizar a
capacidade de cada aeroporto.

O presente relatério cobre os aspetos elencados na referida RCM, limitado pelo acesso aos
dados, nomeadamente dados financeiros do AHD, que ndao foram disponibilizados,
inviabilizando assim estimativas mais rigorosas de OPEX e REPEX. Por prudéncia optou-se por
ndo importar dados de OPEX de benchmarkings internacional pois os mesmos sdo sempre
influenciados por questdes de eficiéncia e de enquadramento legal e organizacional, que
tendem a enviesar uma correta transferibilidade da informacdo. Esta questao, porém, ao ser
idéntica para todas as OEs, é neutra, e ndo prejudica a avaliagado.

Relativamente as redes energéticas, abastecimento de combustiveis e estratégia para a
transicdo energética, foram feitas varias entrevistas com entidades do sector e concluiu-se
gue ndo existem planos estratégicos ao nivel nacional que permitam delinear redes de
abastecimento aos diferentes aeroportos envolvidos com o nivel de detalhe de programa
base. Como mitigacdo desta limitacdo optou-se por, com base na experiéncia de outros
paises, e em projetos internacionais onde elementos da equipa técnica PT2 tém estado
envolvidos, dar um contributo de informacao sobre as a¢des de descarboniza¢do e programas
de sustentabilidade que varios outros aeroportos tém adotado, e também contribuir para
colmatar a atual lacuna com elementos para uma estratégia de transicdo energética.

Relativamente aos estudos meteorolégicos das varias localizacdes envolvidas nas opcdes
estratégicas, constatou-se que nao existem dados meteorolégicos precisos desses locais, pelo
gue se optou por fazer uma andlise de ventos (principal fator para a orientacdo das pistas)
para cada uma das localiza¢cGes em estudo usando os dados da estacdo meteorolégica mais

proxima.
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2. REQUISITOS E RESTRICOES PARA UMA  INFRAESTRUTURA
AEROPORTUARIA NA REGIAO DE LISBOA

2.1. Concecao

Da RCM referida conclui-se que o objetivo da presente AAE é encontrar uma solugdo para o
constrangimento na oferta de capacidade aeroportudria da Regido de Lisboa, que seja
evolutiva, com o minimo de externalidades negativas e que suporte um hub intercontinental.

Das opcoes estratégicas elencadas deduz-se que a solucdo pode ser Dual Brownfield com o
AHD, ou Greenfield Unica, deixando em aberto a possibilidade de uma solucdo evolutiva, isto
é, que passe de Dual a Greenfield Unica.

A solucdo Dual esta intimamente relacionada com a decisdo de manter (por tempo a definir
oportunamente) a operacdo no AHD ou decidir pelo seu encerramento a curto/médio prazo.
O AHD é o hub nacional e é suportado fundamentalmente pela operadora TAP, ainda que haja
manifestagdes da EASYJET de estar a investir no desenvolvimento de um hub em Lisboa. A
nivel internacional o hub de Lisboa é considerado um hub nicho.

A estratégia de hub é baseada num conceito de rede em que as companhias aéreas de uma
Alianca coordenam horarios de forma a permitir o transito/transferéncia de passageiros no
hub. Esta estratégia é particularmente virtuosa porque, da juncdo das redes das diferentes
companhias aéreas, resulta uma rede global, ou seja, incrementam-se as conexdes a partir do
hub, as quais, pela coordenacdo de horarios, é possivel aceder com um minimo de ligacdes e
tempo nelas despendido, o que tecnicamente se designa por Minimum Connecting Time
(MCT), publicado nos horarios internacionais OAG, entre outros. Para um hub o tempo de
ligacdo entre voos é um indicador determinante do nivel de servico oferecido.

Para um pais periférico e longe de alternativas acessiveis, em tempo razodvel, de outros
hub’s, é dbvia a necessidade do hub independentemente da(s) companhia(s) aérea(s) que o
suporta(m).

O hub AHD assenta na sua localizacao geografica que, sendo periférica, fica a meio caminho
entre continentes (ligacdes de/para Américas e Africa) e na dispersdo dos paises luséfonos.
Contudo, porque carece de escala, requer uma estratégia de concentracdo de trafego e de
desenvolvimento das condi¢cGes especificas de um hub (p.e., diminuicdo dos tempos de
transito e transferéncia, dreas envolventes comerciais, industriais e logisticas, etc.). Temos
como exemplo o caso de Madrid, que concentrou o trafego de todas as origens espanholas,
com excecdo de Barcelona, o que Ihe permitiu ganhar uma escala muito superior ao que teria
sido possivel apenas com a regido de Madrid.

Por outro lado, o hub AHD tem crescido fortemente com base no turismo “city break”, ponto
a ponto, pelo que parte da sua atratividade requere proximidade ao centro da cidade.
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Do ponto de vista do transporte aéreo, a localizacdo do NAL devera responder / conciliar estas
duas caracteristicas da procura e permitir a concretizagdao de um aeroporto que evolua de
forma flexivel e suportada, a uma distancia-tempo aceitavel do centro da cidade e com
capacidade para evoluir ganhando massa critica através de conectividade internacional
crescente.

2.1.1. A otimizagdo aeroportudria

Os operadores aeroportudrios, além de atender aos requisitos de seguranca, eficiéncia e
ambiente, precisam de equilibrar a capacidade nos fluxos de partida e chegada do aeroporto,
para o que tém de remover gargalos que limitam essa capacidade. Tradicionalmente os
aumentos de capacidade aeroportuaria eram efetuados por via da ampliacdo/remodelacgdo
das respetivas infraestruturas, que, uma vez esgotadas, implicava a construgdao de novos
aeroportos.

A tendéncia atual, largamente provocada por limitacGes de espaco e restricdes de
investimento, em particular na Europa, tem sido para um maior enfoque na otimizacao dos
processos e sistemas de gestdo, o que no presente é a abordagem prioritaria. A ICAO,
consciente das dificuldades de expansdo das infraestruturas aeroportuarias, comegou por
implementar um sistema de otimizacdo por blocos, com a seguinte especializacdo:

“WAKE: increased runway throughput through optimized wake turbulence separation;
RSEQ: improved traffic flow through sequencing (AMAN/DMAN);

SURF: safety and efficiency of surface operations (A-SMGCS);

APTA: optimization of approach procedures including vertical guidance;

ACDM: improved airport operations through airport management - Manual on
Collaborative Air Traffic Flow Management (Doc 9971);
® AMET: interoperable meteorological information services (PIA 2)”.

A filosofia do ACDM e as plataformas para a troca de informacgdes fornecem uma base e uma
abordagem integrada para todos os dados operacionais. Com contribuicdo de varias fontes,
as partes interessadas podem trabalhar a partir de um Unico plano de operagdes
aeroportudrias (que estd vinculado ao plano de operag¢des da companhia aérea). Este plano
incorpora o fluxo de chegadas e partidas e tanto pode ser utilizado para planeamento sazonal
de recursos como na tomada de decisGes em tempo real, desde que todas as partes tenham
acesso as informacdes relevantes em tempo real, como é desejavel.

Embora o conceito geral do ACDM inclua ligacGes (i.e., intercambio de informacdo entre
aeronaves, pilotos, operacbes de voo da companhia aérea, centros de controle e ATM
(gerenciamento de trafego aéreo), ja existe em curso um novo conceito: NEXTT. Neste
conceito a comunicacdo de dados amplia a partilha de informacgbes para permitir que as
pessoas no solo recebam atualizacdes em tempo real sobre o status, preferéncias e pedidos
(p.e. abastecimento da aeronave). Esta informacdo permite, por exemplo, a preparacao
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antecipada dos requisitos solicitados por uma aeronave que se dirige ao aeroporto,
aumentando a fiabilidade da operagdo e diminuindo os tempos de “turn around”
(permanéncia em terra). Da mesma forma, passageiros e clientes de carga recebem
informagdes atempadas e consistentes de fonte confidvel.

As limitacoes de capacidade de um aeroporto podem também ser minimizadas por via de
uma melhor gestao dos picos de trafego, ou pela utilizagdo de outros aeroportos da rede para
absorver essas situagdes pontuais.

A menos que existam incompatibilidades ou riscos ndo aceitaveis (p.e, seguranca, ambiente,
saude publica), atualmente, s6 apds avaliadas todas as possibilidades de contornar as
limitagOes de capacidade é que se avanga para a constru¢dao de um novo aeroporto. Neste
caso, impde-se a avaliacdo da sua necessidade e importancia para decidir o aeroporto
pretendido e uma visao do futuro para atender ao aumento de trafego, e a aeronaves com
maior eficiéncia operacional e resultantes de avancos tecnoldgicos.

2.1.2. Seguranga

2.1.2.1. O conceito de seguranca na aviacao civil

O transporte aéreo desempenha um papel importante na atividade econdmica e no
desenvolvimento global, incorporando as melhores tecnologias e sistemas de seguranca

existentes.

A seguranga na aviagao civil é a garantia de que os voos sao realizados de maneira segura e
sem riscos para as pessoas envolvidas, tanto passageiros quanto tripulagdes e técnicos de
assisténcia no solo. Isso inclui medidas de prevencao e preparacdo para acidentes, bem como
a capacidade de lidar com emergéncias, e de as antecipar em plano de contingéncia. A
seguranca é a prioridade maxima na aviacdo civil e é garantida por meio de regulamentos
rigorosos e constantes melhorias tecnolégicas e de treino intenso. A colaborac¢do entre as
autoridades reguladoras, as companhias aéreas e outras partes interessadas é crucial para

garantir a seguranca aérea continua.

A palavra seguranca poderd ter uma interpretacdo dubia, pois agrega o significado de dois
conceitos distintos para os quais existem duas palavras em inglés: safety e security. Assim
temos:

e "Seguranca" (safety em inglés) refere-se a prevencao de acidentes e danos as pessoas
e propriedade durante as operacdes de voo. Isso inclui medidas de prevencdo e
preparacao para acidentes, bem como a capacidade de lidar com emergéncias.

e "Seguranca" (security em inglés) refere-se a medidas tomadas para prevenir a¢des
maliciosas ou criminosas contra as operagcbes de voo e as pessoas envolvidas, tais
como, por exemplo, atentados, assaltos ou trafico. Isso inclui medidas de seguranca
no aeroporto, como revistas de bagagem e verificacdes de identidade, bem como
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medidas de seguranca a bordo, como a presenca de agentes de seguranca a bordo e
a formacao de tripulagdo para lidar com situagdes de seguranca.

2.1.2.2. A organizacao de segurang¢a na aviacao civil

O modelo de governagdo da seguranca na aviagao civil é baseado em trés principais
organizacdes: a Organizacdo Internacional de Aviac¢do Civil (ICAQO), as autoridades reguladoras
nacionais e as companhias aéreas. Na Unido Europeia temos ainda a Agéncia para a Seguranca
da Aviacdo (EASA). A Organizagdo Internacional de Avia¢do Civil (ICAO), promove o
desenvolvimento seguro e ordenado da aviagdo civil internacional em todo o mundo,
promulgando Normas e Praticas Recomendadas (SARPs) para facilitar regulamentos
harmonizados em seguranca, protecdo, eficiéncia e protecdo ambiental da aviacdo a nivel
global. Melhorar a seguranca do sistema de transporte aéreo global é a orientacao estratégica
mais fundamental da ICAO. A ICAO emite normas e recomendac¢des. As normas sdo de
aplicacdo obrigatdria, enquanto as recomendac¢des sdo de aplicacdo voluntaria pelos
membros.

O Plano Global de Seguranca da Aviacao (GASP) da ICAO apresenta a estratégia de apoio a
priorizacdo e melhoria continua da seguranca da aviacao. O GASP define os objetivos e metas
e descreve as principais iniciativas de melhoria destinadas a melhorar a seguranga aos niveis
internacional, regional e nacional.

A nivel da Unido Europeia, a EASA é responsavel por estabelecer normas e regulamentos para
a seguranca da aviacdo na Unido Europeia, em estreita colaboracdio com a ICAO.
Adicionalmente, a EASA realiza inspe¢des de seguranca e concede licengas e certificados para
companhias aéreas e fabricantes de aeronaves. A EASA trabalha em estreita colaboragdo com
as autoridades reguladoras nacionais e outras organizacfes internacionais para garantir a
seguranca da aviacao na UE.

Os reguladores nacionais, como a Autoridade Nacional de Aviac¢do Civil (ANAC) em Portugal,
sdo responsaveis por implementar e supervisionar as normas e regulamentos da EASA nos
respetivos estados-membros, e estabelecem regulamentos adicionais se necessario. As
companhias aéreas devem seguir as normas da EASA e reportar qualquer incidente ou
acidente as autoridades reguladoras. E importante notar que, embora a EASA tenha
responsabilidade centralizada para estabelecer e supervisionar as normas de seguranca na
UE, os Estados-membros da UE mantém a responsabilidade final para garantir a seguranca
das suas operacOes aéreas. As autoridades reguladoras nacionais trabalham em estreita
colaboracdo com a EASA para garantir que as normas sejam implementadas e seguidas de
forma consistente em toda a UE.

A EASA realiza avaliacBes regulares de seguranca de todas as autoridades de aviacdo civil dos
estados-membros da UE para garantir a conformidade com os regulamentos de seguranca da
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UE. A prépria ICAO, tendo por base o GASP, também efetua, avaliacGes de seguranca de
paises e dos seus aeroportos incluindo a Unido Europeia.

Os aeroportos de diferentes paises ndo seguem necessariamente os mesmos regulamentos.
Como vimos anteriormente cada pais tem o seu préprio organismo regulador que estabelece
diretrizes e normas para o funcionamento e gestao de aeroportos dentro das suas fronteiras,
tipicamente, tendo por base as normas e regulamentos da ICAO. O transporte aéreo
internacional depende da confianga mutua entre os paises envolvidos (de origem e destino).
Neste sentido, os paises tendem a seguir as recomendacdes da ICAO, que sdo consagradas e
aceites internacionalmente, com alteracdes minimas.

Adicionalmente, a Federal Aviation Authorities (FAA) dos Estados Unidos, é a organizacao
equivalente a EASA, e tem também um forte reconhecimento mundial quer na regulacao,
guer na formagdo em transporte aéreo. Ainda que sé tenha poder de autoridade no territério
dos EUA, é comum que as companhias de aviacdo que operam (ou pretendam vir a operar)
nos EUA incorporem as regras FAA nas suas praticas.

2.1.2.3. Avaliacdo ICAO do nivel de seguranca

A Taxa Global de Acidentes da ICAO fornece um indicador geral de desempenho de segurancga
para operacao regular de transporte aéreo. A taxa de acidentes é baseada em operacoes
comerciais regulares envolvendo aeronaves de asa fixa com peso maximo a descolagem
(MTOW) superior a 5.700 kg.

O grafico da figura 1 mostra a tendéncia global da taxa de acidentes (por milhdo de partidas)
nos ultimos anos de pré-pandemia Covid (com maior intensidade de trafego), com 2020 tendo
uma taxa de acidentes de 2,14 acidentes por milhdo de partidas, a que corresponde uma
reducdo de 27 por cento do ano anterior.

O numero de acidentes em todo o mundo e acidentes fatais (envolvendo mortes) em voos
comerciais durante o periodo de 2017 — 2021 é mostrado na figura 1 (ICAO), e o quadro 2
(IATA) apresenta uma analise de acidentes feita pela IATA, ambas revelam o elevado padrao
de seguranca do sector.
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Figura 1 — Taxa de acidentes global (acidentes por milh3o de partidas)?

Quadro 2 - Andlise de acidentes (Fonte: IATA, Relatério de Seguranga 2020)

2020 2019 Média de 5 anos
(2016-2020)
Taxa referente a 1,71 ou 1 acidente a 1110u1 1,38 ou 1 acidente a
todos os acidentes cada 580 mil voos acidente a cada cada 750 mil voos
(acidentes a cada 1 900 mil voos
milhdo de voos)
Total de acidentes 38 52 52,4
Acidentes fatais' 5(3jatose 2 8com 240 7,6 com 222,4
turboprop) com 132 fatalidades fatalidades
fatalidades'
Risco de fatalidade 0,13 0,09 0,13
Perda total da 0,21 que corresponde a 0,15 (um 0,20 (um acidente de
fuselagem de 1 acidente de grandes acidente de grandes propor¢oes
aeronave jato (a cada | proporgdes acada 4,8 grandes a cada 5 milhdes de
1 milhdo de voos) milhdes de voos propor¢des a vVoos)
cada 6,6
milhdes de
VOO0Ss)
Perda total da 1,59 (1 perda de 0,69 (1 perdade 1,07 (1 perda de
fuselagem de fuselagem a cada 630 fuselagem a fuselagem a cada 1,0
aeronave turbo (a mil voos) cada 1,45 milhdo de voos)
cada 1 milhdo de milhGes de
VvO0Oos) VOOS)

2.1.2.4. O Conceito de Seguranca nos Aeroportos

A seguranca aeroportuaria refere-se as medidas e praticas que sdao implementadas para
garantir o funcionamento seguro e eficiente de um aeroporto, bem como a protecdo dos
passageiros, dos funcionarios do aeroporto, do publico em geral, dos bens e do ambiente. A
seguranga inclui a concegdo e manutencgao das instalagdes e equipamentos do aeroporto, a
implementacdo de procedimentos de seguranca, e a formagdo do pessoal aeroportuario.
Inclui também o planeamento e resposta de emergéncia, bem como a gestao de potenciais
perigos, tais como vida selvagem e condi¢cGes atmosféricas adversas.

1 Fonte: https://www.icao.int/safety/Documents/ICAO SR 2022.pdf
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A seguranga aeroportudria € um conceito multidisciplinar que inclui todos os aspetos das
operagdes de um aeroporto, incluindo a seguran¢a das aeronaves, passageiros, carga e
operagdes em terra. Envolve também assegurar que as infraestruturas, equipamentos e
instalacGes aeroportuarias sejam mantidos em boas condicdes e cumpram com o0s
regulamentos e normas. Portanto, o conceito de seguranca aeroportudria refere-se a
protecdo global de todas as partes envolvidas nas operagdes aeroportudrias, e a garantia de
gue o aeroporto é concebido, construido e operado de modo a minimizar o risco de acidentes
ou incidentes e assegurar o fluxo seguro e eficiente do trafego aéreo.

2.1.2.5. O qudo seguro é um aeroporto?

Um aeroporto é considerado seguro se cumprir as medidas e praticas estabelecidas pelo
regulador nacional, EASA, ICAO e outras organizacdes. E importante notar que o cumprimento
destas normas ndo garante necessariamente a total auséncia de riscos, uma vez que a
seguranga € um processo continuo e podem surgir novos riscos e perigos. No entanto, o
cumprimento das normas de seguranca estabelecidas indica que um aeroporto cumpriu
certos requisitos minimos de seguranca e que estao a ser feitos esfor¢os para minimizar os
riscos e perigos. As Inspecdes e auditorias regulares conduzidas por organizagdes
governamentais e internacionais, ja referidas, asseguram o cumprimento das normas. Vale
também a pena notar que a seguranca é um conceito dindmico que evolui constantemente,
e que novas tecnologias, procedimentos e melhores praticas estdo continuamente a ser
desenvolvidos e implementados para melhorar a seguranca nos aeroportos.

N3o obstante o elevado controlo de seguranca e a eficacia do mesmo, demonstrados na figura
1 e no quadro 2, é importante assinalar que nenhum sistema de seguranca é 100% infalivel e
incidentes e/ou acidentes podem ocorrer.

Os aeroportos na UE tém medidas rigorosas em vigor para minimizar os riscos e garantir a
seguranca dos passageiros. Nenhum aeroporto é certificado sem que cumpra com as normas
da OACI e da Organizacdo Aeroportudria do Pais ou Regido em que se inserem (p.e. EASA na
EUROPA; FAA nos EUA)

2.1.2.6. As muitas dimensGes da seguranca aeroportuaria

Os operadores aeroportudrios tém equipas especializadas em seguranca que trabalham em
estreita colaboracao com todos os agentes aeroportudrios, nomeadamente, companhias de
aviacao civil, outros operadores, forcas policiais, reguladores, empresas de seguranca, etc.

As principais areas de seguranca incluem:

® Seguranca dos passageiros: Isso inclui medidas para garantir a seguranca dos
passageiros durante o embarque, desembarque e em transito no aeroporto. Isso inclui
revistas de bagagem, verificacbes de identidade e medidas para garantir que os
passageiros ndo carreguem armas ou outros itens proibidos.
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® Seguranca das operacgodes: Isso inclui medidas para garantir a seguranca das operacoes
aeronauticas do aeroporto, incluindo ainda a segurancga contra incéndios, inundagdes
e outros desastres naturais. Nos aeroportos ocorrem alguns dos acidentes acima
enumerados (cerca de 20% em 2020), fundamentalmente devido a incursdes
indevidas de pista ou saidas de pista das aeronaves. A ICAO estabeleceu um Sistema
de Gestdo de Seguranga (SMS- Safety Management System), aplicavel a Navegacgao
Aérea, aos Aeroportos e as Companhias Aéreas, que determina recursos, formagdo e
processo de continua identificacdo, eliminacdo e avaliacdo de possiveis incidentes
(ocorréncias que podem levar a acidentes) e seus riscos, em termos de probabilidade
e gravidade. Pela altissima importancia atribuida a seguranga, como as estatisticas
demonstram, é indiscutivel que no transporte aéreo, e nos aeroportos em particular,
os riscos de acidente sdo minimos quando comparados com outros modos de
transporte.

® Seguranca do trafego aéreo: Isso inclui medidas para garantir a seguranca do trafego
aéreo, incluindo a segurancga contra colisdes aéreas e incidentes de trafego aéreo.

e Seguranca cibernética: E uma preocupacio crescente para a seguranca dos aeroportos
e esta relacionada com a seguranca das redes de comunicacao.

2.1.3. Plano Diretor Aeroportudrio (PD)

O AHD pode ser considerado como um hub primario face ao seu volume de trafego e a sua
conetividade, e na classificacdo ACI é considerado um hub nicho, por assegurar trafego de
transferéncia apenas entre alguns segmentos. Sendo um aeroporto com uma base tradicional
em termos de companhias aéreas, incorporou nos anos recentes de forma acelerada as

companhias Low Cost, direcionadas para o trafego turistico City Break.

A concecao idealizada para o modelo de negdcio tradicional teve de responder ao novo
modelo de negdcio, com as condicionantes inerentes. A identificacdo da tipologia do
aeroporto necessario é fundamental em termos de previsdo futura, pois a sua concec¢ao difere
ndo sé em termos de “layout”, como em termos de configuracdo e dimensao dos seus
subsistemas.

Os conceitos de terminais aeroportudrios desenvolveram-se ao longo dos anos. Mantendo os
objetivos principais de seguranca e a conveniéncia dos passageiros (acessibilidades,
parqueamentos, distancias percorridas, tempos de espera, etc.) mas a diferenciacdo dos
modelos de negdcio introduziu requisitos especificos de oferta de servicos e de
infraestruturas aeroportuarias.

No que concerne a configuracdes de terminais de passageiros, uma das consideracdes que
devem ser enfatizadas é a flexibilidade, que devera dar resposta a mudancas nas
caracteristicas da aeronave, como tamanho, velocidade, manutencgdo, requisitos de servigo e
capacidades. Por exemplo: nos hub’s é determinante o tempo de conexdo entre voos
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enquanto no servico ponto a ponto (tipicamente Low Cost) o elemento de servico
determinante é o tempo de rotacdo? das aeronaves.

Portanto, o arranjo funcional do terminal deve ser flexivel o suficiente para lidar com
passageiros e servicos em terra, para alcangar tempo minimo de ocupacdo de portas de
embarque e maximizar a economia de operacdo da companhia aérea. Por exemplo, o
“design” dos espagos publicos, terminais, as reclamacdes de bagagens, a emissao de bilhetes,
as salas de atendimento e os corredores, devem ser capazes de se adaptar a fluxos de
diferentes dimensdes ao longo do dia e atender aos aumentos nesses numeros ao longo dos
anos, e as suas variacdes entre épocas de verdo e inverno. Nos acessos e nas areas de
estacionamento, o aeroporto também deve ser capaz de atender a evolugdo em nimero e
tamanho dos automdveis e outros tipos de transporte terrestre.

No que concerne ao lado ar, especial atengcao deve ser colocada na ligagao terminal —
estacionamento de aeronaves, existindo as seguintes configuracbes-base: linear; pier;
satélite; e remota.

A tipologia da procura determina a tipologia de requisitos das infraestruturas e estas a
capacidade de o aeroporto responder aos diferentes modelos de negécio. Por fim, a
adequacdo do aeroporto ao modelo de negécio determina a sua qualidade de servico e
potencial de conetividade.

A conetividade aérea beneficia a economia, ao facilitar a circulagdo de bens e servigos,
pessoas, ideias, conhecimento e investimento. E assim importante que os decisores politicos
compreendam como melhorar a conetividade aérea e como as diferentes politicas e

regulamentag¢des governamentais a impactam.

Num sistema aeroportudrio sem restricdes de capacidade ou outras barreiras a entrada, a
concorréncia entre as companhias aéreas garante pre¢os que compensam o mercado,
maximizam o bem-estar e minimizam lucros excessivos dos operadores aeroportuarios e das
companhias aéreas. Quando existem restricdes de capacidade, os precos sobem e a rede de
rotas é condicionada, e os efeitos do congestionamento provocam a degradacgao do servico
em todas as suas vertentes (lado ar e lado terra)

Salienta-se a importancia particular do Plano Diretor (PD) do Aeroporto na definicdo e
ajustamento a uma estratégia de desenvolvimento de longo prazo, incorporando temas
como: compatibilizacgdo com os objetivos; estudos de mercado e de competitividade;
previsGes; estudos de procura/capacidade; identificacdo da fase ultima de desenvolvimento
(Ultimate Stage) ; caracterizacdo das superficies limitadoras de obstaculos (SLO’s) e

2 Tempo de rotacdo é o tempo de medeia entre a chegada de uma aeronave ao seu estacionamento (entrada
em calgos) e a saida dessa posicao (saida de calgos).
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identificacdo/adequacdo com os meios de navegacdo aérea requeridos; definicio de
faseamentos de evolugdo das infraestruturas; plano (conjunto de plantas) evidenciando a
sequéncia das diferentes fases de evolugdo das infraestruturas (Lay Out Plan); caracterizagao
global dos principais requerimentos técnicos a observar; cronograma de desenvolvimento;
identificacdo preliminar de acessibilidades requeridas; avaliacao de impacto ambiental; plano
de uso de solos; estudo de impacto social; avaliagdo de custos; avaliagdo econdmico-
financeira.

Um Plano Diretor Aeroportudrio é, portanto, um plano abrangente que orienta futuros
projetos de desenvolvimento de maneira ldgica, sustentavel e eficiente, devendo ser flexivel,
isto é, cada revisdo periddica (+/- 5 anos) deve adaptar-se as novas realidades e reformular a
calendarizacdo das infraestruturas aeroportudrias, o que requer a continua revisdao dos
estudos acima referidos, sempre tendo como principais objetivos:

a) Enquadrar-se no Plano Estratégico de Desenvolvimento da Regido / Pais, constituindo-
se como polo agregador de desenvolvimento econémico;

b) Fornecer um roteiro para satisfazer e promover de forma estratégica e eficiente a
futura procura da aviagao, preservando ao mesmo tempo a flexibilidade necessaria
para responder as mudancas nas condi¢des da industria, nomeadamente antecipando
ou retardando fases de desenvolvimento de acordo com a evolucdo real da procura;

c) Observar as normas regulamentares da OACI e do Pais/Regido

Em termos aeroportuarios existe, portanto, um processo continuo de
desenvolvimento/atualizacdo do PD, que, sendo um estudo de muito longo prazo, é
eminentemente orientador e preliminar, devendo-se, contudo, em cada revisdo, dar maior
desenvolvimento aos estudos da Fase Seguinte, por forma a orientar os consequentes
projetos de execugao.

O Plano Diretor (PD) é essencial, mas ndo obrigatério, pelo que sé se pode recomendar.

2.1.4. O conceito de hub

Um “hub” é uma placa giratdria onde o trafego aéreo proveniente de diferentes origens se
recebe, reorganiza e redistribui por via aérea (em transito) para outros destinos (e vice-versa),
como se ilustra na figura 2; sendo também ponto de chegada e partida. Num hub processam-
se também conexdes com os modos de transporte terrestres, tornando-o numa plataforma
multimodal que permite uma conectividade global.
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Figura 2 — Conceito de hub.

Quanto maior for a conetividade de um hub (rotas para diferentes destinos) , figura 3, maior

é a sua atratividade para os passageiros locais e para o trafego proveniente do exterior

(companhias aéreas). Este modelo (hub&spoke) surge pela necessidade de acumular trafego

(ganhar escala) e rentabilizar as ligacdes de longo curso, que é a base de funcionamento das

grandes aliangcas de companhias aéreas (Star -inclui a TAP; One World; Sky Team).

As aliancas formam-se por acordos entre companhias em todo o mundo, por forma a

transformarem as suas pequenas redes individuais numa Unica grande rede global, que, por

via de acordos de hordrios em cada hub, permitem uma conectividade global. Os hub’s

apresentam dimensdes diferentes, sendo usual o ACI classifica-los como regionais, de nicho

e globais. Um hub deve ter trés caracteristicas particulares:

a.

permitir economia de custos, ou seja, estar localizado a meio caminho, minimizando

o percurso total das rotas conectadas;

ser concebido como tal, ou seja, permitindo albergar todo o tipo de aeronaves

comerciais (conexdes de médio / médio curso, de médio / longo curso ou de longo /

longo curso) e permitindo que o fluxo de passageiros em transito ou transferéncia
entre aeronaves se processe o mais rapido possivel quer no lado ar, quer no lado terra.
ter dimensao:

c.1- suficiente capacidade de acumulagao de passageiros locais em ligacdo direta para
um determinado destino, complementadas com conexdes indiretas para esse
destino provenientes de outras origens;

e/ou

c.2- suficiente capacidade de acumulacdo de passageiros de diferentes origens em
ligacdo indireta para esse destino, viabilizando assim as ligacGes diretas locais.

Quanto maior for a conetividade de um aeroporto (rotas para diferentes destinos) maior é a

sua atratividade na sua drea de influéncia (passageiros locais) e no trafego proveniente do

exterior (companhias aéreas).

Relatério Sintese | Pag. 14 de 129



PT2 - Planeamento e Desenvolvimento Aeroportuario | Comissdo Técnica Independente | Relatério Final

Global

OO0

Brasil
Africa

América Latina="

Figura 3 — HUBs versus Aliangas.

Naturalmente que o trafego direto (ponto a ponto) tem sempre maior peso que o indireto
(transito/transferéncia), mas é a sua conjugacdo que permite a alavancagem necessdria ao
crescimento de novas rotas, em particular no longo curso.

Normalmente os hub’s secundarios conectam voos domésticos com voos de média distancia
e os hub’s primarios conectam voos de curta/ média distancia com os voos de longa distancia,
sendo que os mega hub’s primarios permitem conexdes entre voos de longo curso. No
entanto, seja qual for a sua configuracdo, o hub é construido com base no principio de
conexao total, o que garante aos passageiros:

Um Unico processo de reserva de bilhetes;
Assisténcia em caso de interrup¢dao de um dos voos (cancelamento, atraso, etc.);
Um tempo de espera minimizado entre voos (MCT);

Um transito facil, com transferéncia automatica de bagagem.

Este modelo de conexdao tem custos elevados e é complexo de administrar para uma
companhia aérea, uma vez que a logistica e os voos devem ser coordenados entre si com
elevado rigor. Este modelo hub de conexdes organizadas é adequado para o segmento de
passageiros “business”, que tipicamente quer minimizar o tempo de espera entre dois voos,
mesmo que isso signifique pagar mais pela viagem.

Os aeroportos da categoria hub primario apresentam uma estrutura homogénea, diferindo
apenas no modo como geram receitas adicionais e nas areas onde investem com uma
perspetiva futura. Este tipo de aeroportos apresenta, normalmente, na sua proposta de valor,
mais servicos que os outros tipos de aeroportos.
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Um hub é, portanto, uma plataforma de acumulacgao e distribuicdo de trafego de modo a criar
volume suficiente para viabilizar operagGes para os diferentes destinos, com posicao
geografica adequada (preferencialmente no caminho entre diversos aeroportos

origem/destino).

2.2. Dimensionamento
2.2.1. Areas dentro do perimetro aeroportudrio

2.2.1.1. Areas operacionais

Um aeroporto requer areas substanciais quer para o que se designa como lado ar (pistas,
caminhos de circulacdo, plataformas) quer para o lado terra (instalagcdes terminais de
passageiros e carga, armazéns, bombeiros, instalacdes do aeroporto e das companhias
aéreas, etc.). E uma infraestrutura de capital intensivo e retorno de longo prazo.

Basicamente a configuracao geral do aeroporto inscreve-se num retangulo cujo comprimento
é determinado pelo comprimento de pista (acrescido por extensdes nas extremidades para
areas de seguranca e instalacdes de apoio a operacao das aeronaves).

A largura do retangulo depende, no lado ar, de afastamentos que possibilitam a circulacdo
segura das aeronaves (distancias de seguranca entre: pistas - caminhos de circulagdo
paralelos — caminhos de circulacdo em plataformas- estacionamento de aeronaves —
caminhos de veiculos de apoio as aeronaves) e, no lado terra, da profundidade das instala¢des
terminais, acesso veicular, estacionamentos. A figura 4 reproduz o conceito de chave de
aerddromo, indicando as principais definicdes de dimensionamento.
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Figura 4 — Chave de Aerédromo (CTI)

No lado ar, as distancias requeridas em comprimento e em largura sdo regulamentas pela
ICAO, em relacdo a minimos a observar para garantir a seguranca das operacdes, que a
Regulamentacdo especifica de cada Estado integrante é obrigada a observar, a menos de
normas mais restritivas que entenda assumir. As dimensdes longitudinais e transversais sao
estabelecidas de acordo com um cddigo (ICAO) tendo em consideracdo as dimensdes da
aeronave critica, isto é, a que, em cada elemento da infraestrutura, é mais critica.

No lado terra, as dimensdes sdo estabelecidas com base em critérios de qualidade de servico
(drea por pessoa, tempo de espera num balcdo de atendimento, comprimento de percursos
gue o passageiro tem de percorrer, etc.), sendo a prdtica atual a de seguir as recomendacdes
da Associagdo de Transporte Aéreo Internacional (IATA).

Naturalmente, que as dimensGes serdo tanto maiores quanto maior for o fluxo de passageiros
(em particular nas horas de ponta), pois, eventualmente, obrigam a mais pistas, mais posicoes
de estacionamento, mais areas das instalacdes terminais, mais servicos de apoio, mais
parques para carros, etc.

2.2.1.2. Areas de Retaguarda

O funcionamento de um aeroporto envolve uma imensa diversidade de operacbes e
especializacdes, requeridas como apoio de retaguarda ao desenvolvimento da sua atividade
operacional: instalacdes do aeroporto, das companhias aéreas, da navegacdo aérea, da
policia, de manutencdo, de armazéns de carga, de armazenamento de combustiveis, etc.

2.2.1.3. Cidade Aeroportudria

Com o aumento da competitividade na aviacao (entre companhias aéreas e entre aeroportos)
tornou-se necessario baixar custos (bilhetes de voo e taxas aeroportudrias), dai resultando,
para os aeroportos, a necessidade de obter outras fontes de receita.
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Assim, além do aumento de funcdes comerciais dentro dos terminais de passageiros, os
aeroportos diversificaram a sua carteira de negécio com o aluguer de areas para outras
atividades (hotéis, bombas de gasolina, escolas, restaurantes, armazéns, etc.) e, inclusive,
imobilidrio.

Os grandes aeroportos do mundo desenvolveram inicialmente cidades aeroportuarias,

requerendo areas significativas, como se exemplifica na Figura 5, algumas das quais evoluiram
posteriormente para Aerdtropole, como se ilustra na figura 6.

Warehouses ” Golf Course ” Hotels & retail

Logistics || Free Trade || Conference
Hub one & Exhibition
Business Airline Long Term
Parks Offices Parking
Hi-tech park Retail park
Residential
Medical || Recreation Schools

Figura 5 — Areas tipicas de uma cidade aeroporto.
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Figura 6 — Relacdo cidade aeroporto com Aerotrépole (Ashford, Mumayiz & Wright, 2011)
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201 5 Airport Land Area as a Function of Number of Runways for Selected
Airports
Airport No. of Total Annual Total Annual Pax. |Total Annual _|Land Area
Runways Mvts. (mppa) Cargo (ha)

|Europe

CDG 4 491,346 61.6 2,150,950 3,257
ARN 3 207,000 19.6 146,000 3,100
AMS 5 423,400 51.0 1,500,000 2,787
FRA 4 482,000 57.5 2,066,432 2,160
|MAD 4 373,185 451 359,362 1,925
ATH 2 153,295 12.9 76,424 1,700
FCO 4 313,850 371 135,847 1,600
IAYT 2 160,984 25.1 325,362 1,586
Imuc 2 398,039 38.3 290,301 1,575
ORY 3 233,981 27.2 105,672 1,540
BCN 3 290,004 35.1 96,519 1,533
OSL 2 230361 220 104,543 1,300
BRU 3 223431 19.0 459,265 1,245
LHR 2 471,341 70.0 1,460,000 1,227
CPH 3 253,762 227 330,000 1,180
VIE 2 244 650 221 252,276 1,000
ST 3 349,000 45.0 1,231,000 947
AN 2 168,883 19.7 103,000 883
ZRH 3 270,027 248 454,000 880
PMI 2 173,957 226 13,71 767
LGW 1 256,987 342 88.111 674

Figura 7 Areas aeroportudrias em 2015 (ICAO)

Os dados referidos na figura 7, cuja amostra é reduzida, e corresponde a diferentes anos de
implantacdo, ndo permitem confirmar um racional de crescimento organico entre nimero de
pistas e dareas aeroportudrias, nem entre movimentos e areas, induzindo que as areas
aeroportudrias terdo sido provavelmente definidas a priori e ndo como consequéncia do
crescimento do trafego.

No entanto, é possivel observar que os aeroportos com duas pistas apresentam uma grande
versatilidade em nimero de movimentos e passageiros, como se pode concluir dos graficos
apresentados na figura8e 9

Passageiros Anuais Total
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Figura 8 — Relagdo passageiros niumeros de pistas (dados 2015, fig 7)
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Figura 9 — Relagdo movimentos nimeros de pistas (dados 2015, fig 7)

2.2.1.4. Aerotrépole

Na envolvente dos aeroportos formam-se e consolidam-se tipicamente aglomerados urbanos
gue acabam por limitar as possibilidades de expansdo do préprio aeroporto, o que com
frequéncia acontece por ineficacia das autoridades relativamente ao planeamento e
monitorizacdo do ordenamento do territorio.

Assim, os grandes aeroportos (hub’s), apesar de tentarem precaver as respetivas
possibilidades de expansdo, viram, face as limitagdes de areas disponiveis, as cidades
aeroportudrias extravasarem para fora dos seus limites, dando origem ao conceito de

Aerotropole (figura 10) e o seu desenvolvimento estratégico (figura 11).
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Figura 10 — Esquema de Aerotrépole (Kasarda e Lindsey, 2011)
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A Aerotrépole tem sido tradicionalmente definida como uma regido econdémica urbana cuja
infraestrutura, uso do solo e economia estdao centrados num Aeroporto hub, tendo o seu
desenvolvimento sido espalhado um pouco por todo o mundo, refletindo um papel
fundamental na economia emergente, onde a inovagdo e as novas tecnologias criam
industrias e servicos diferenciados interagindo globalmente.

Este conceito obriga a um grande esfor¢o nacional e planeamento a muito longo prazo (figura
9), em todas as areas (particularmente a nivel do desenvolvimento territorial e da integracao
de transportes), evolutivo no tempo e consistente.
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Figura 11 — Plano estratégico para Aerotrépole (Kasarda e Canon, 2022)

2.2.2. Terminal de Carga Aérea

O terminal de carga aérea materializa a ligacdo entre o transporte terrestre, o transporte
aéreo e a logistica internacional, facilitando a transferéncia eficiente das mercadorias para e
de aeronaves, a inspecdo de mercadorias, 0 armazenamento temporario e o processamento
de documentacdo. Os terminais de carga aérea estdo equipados com infraestrutura e
tecnologia necessdria para manusear diversos tipos de mercadorias, desde carga geral até
produtos pereciveis, produtos de alto valor e produtos quimicos perigosos, garantindo que as
mercadorias sejam tratadas de forma segura e eficaz durante todo o processo de transporte.
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2.3. Gestdo de Trafego Aéreo®

O desenvolvimento do conceito de espago aéreo e procedimentos aeronauticos numa
determinada porg¢do de espago aéreo deve estar de acordo com a estratégia de navegacgao
europeia e nacional.

O desenvolvimento de um novo conceito de espaco aéreo e procedimentos aeronauticos tem
o envolvimento de varios stakeholders, nomeadamente a Autoridade Aviacao Civil,
Prestadores de Servicos de Navegacdo Aérea, Companhias Aéreas, Autoridades
Aeroportuarias, Autoridades Ambientais, Autoridades Militares, Autoridades Municipais.
Neste processo é fundamental o envolvimento e concordancia dos Servigos de Controlo de
Trafego Aéreo e dos principais Utilizadores de Espaco Aéreo (Companhias Aéreas) e a
salvaguarda de todas as questdes ambientais evitando areas populacionais, reservas
ecoldgicas ou outras infraestruturas sensiveis.

As razbes para uma determinada implementacdo podem estar associadas a melhorias de
seguranca, eficiéncia das operacdes, razées ambientais ou a alteracdes relacionadas com a
infraestrutura aeroportuaria, como a construgdo de um novo aeroporto.

O calendario de implementagdo de um novo conceito de espaco aéreo e procedimentos
aeronduticos deve considerar a consequéncia que essa implementacdo possa ter noutras
entidades ou infraestruturas, nomeadamente na formacdo de pessoal ATC e/ou outras
entidades, na construgdo e instalacdo de infraestrutura de navegacdo aérea e na
adaptacdo/atualizacdo dos utilizadores do espaco aéreo.

Para o desenvolvimento de um novo conceito de espaco aéreo e procedimentos

aeronduticos, é necessario recolher os seguintes dados:

Requisitos especificos dos servicos ATS (fluxos e circuitos de trafego, rotas
preferenciais, altitudes, velocidades, Infraestrutura CNS, restri¢cdes locais

- Dados de terreno e obstaculos

- Dados aeronauticos das estruturas e classificacdo de espaco aéreo publicadas
- Dados aeronauticos da Radio Ajudas de Navegacao

- Dados aeronautico de Pontos significativos existentes

O conceito de espaco aéreo e novos procedimentos aeronduticos, uma vez consolidados
terdo de ser sujeitos a AvaliacGes de Seguranca, elaboracdao de Argumento de Seguranca e a
Validagdo em Voo dos Procedimentos.

3 0 texto desta sec¢do é extraido do relatdrio produzido pela NAV, cuja versdo integral é apresentada no anexo
9
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As novas estruturas de espaco aéreo e procedimentos aeronauticos terdo de ser submetidas
a consulta publica e emissdao de parecer dos principais utilizadores de espago aéreo, entidades
aeroportudrias e entidades militares.

No final do processo, a proposta de implementacdo de novas estruturas de espaco aéreo e
procedimentos aeronauticos tera de ser submetida a Autoridade Nacional da Aviagdo Civil
para sua analise e eventual aprovacao.

Um requisito primordial de qualquer aeroporto esta na sua adequac¢do ao desenvolvimento
seguro e eficiente das operacdes do trafego aéreo, tanto na infraestrutura aeroportuaria e
sua area envolvente, como no espaco aéreo circundante.

Outro requisito, ndo dissocidvel do primeiro, é que o aeroporto detenha uma capacidade
suficiente para responder a procura prevista num horizonte temporal preestabelecido, que
pode ser traduzida em nimero maximo de movimentos hordrios das aeronaves.

O local de implantacdo de um aeroporto condiciona a satisfacdo daqueles requisitos,
podendo no limite inviabiliza-los. Com efeito, hd que ter em conta diversos fatores influentes
associados a uma localizagdo concreta, implantagdo de pistas com orientages vantajosas as
aterragens e descolagens e taxiways adequados a sua expedita utilizagao, contribuindo desta
forma as condicbes meteoroldgicas e climaticas; tendo especial relevo a visibilidade, nuvens
baixas, vento, instabilidade climatérica e efeitos de turbuléncia. As obstrucdes fisicas, naturais
e artificiais; caracteristicas da avifauna no referente ao movimento das aves; e interferéncias
de vdria ordem com outras utilizagcdes do espaco aéreo (p.ex. para fins militares), sdo também
fatores contributivos para a gestdo e capacidade do trafego aéreo.

E de igual importancia dotar a prestacdo da navegacdo aérea com os meios tecnolégicos
adequados para a boa gestdao e capacidade do espaco aéreo, Torre de Controlo com a
adequada visibilidade quer para o espac¢o aéreo quer para o lado ar do aeroporto, as areas de
terreno livres para implantacdo de radio ajudas a navegacdo aérea (ILS, GBAS, entre outras)

e respetivas dareas criticas e sensiveis livres.

Da mesma forma, é fundamental que a area envolvente da infraestrutura aeroportuaria
esteja livre de obstaculos, de restricdes de utilizacdo de espaco aéreo e sem interferéncias
radioelétricas para que seja viavel a implementacdo de Procedimentos de Ndo Precisdo e de
Precisdo CAT I/1l/lll com os minimos de altitude de aproximacdo otimizados e respetivos
procedimentos de aproximacgdes falhadas em condi¢des de segurancga, sem conflituarem com
o trafego nas descolagens.

2.4. Sustentabilidade

Os aeroportos servem a rede de transporte aéreo como hubs de integracdo, e também de
ligacdo as outras redes modais, ligando também as redes locais com as redes nacionais e
internacionais. S3o por isso uma infraestrutura vital para o desenvolvimento sustentavel.
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Enquanto ao transporte aéreo é apontado um amplo espectro de impactes ambientais
negativos, como polui¢ao do ar e ruido, ndo se pode negar que existe uma igualmente ampla
pletora de beneficios a registar, nomeadamente crescimento econdémico, melhorias e
impactos econdmicos da conectividade, criacdo de oportunidades de trabalho, entre outras.

A avaliacdo de aeroportos é por isso um aspeto fundamental na monitorizacdo do
desenvolvimento sustentdvel que, para além das questdes ambientais strictu sensu, é
também uma forma de estimular a inovagdo, identificando gaps de sustentabilidade,
aumentando a transparéncia e a responsabilizacdo entre agentes operadores aeroportudrios
(individual, corporativa e social), reguladores, e genericamente encorajando a colaboracdo de
utilizadores finais nas varias fases do processo.

No dmbito do projeto TULIPS* foi elaborado um estudo sobre as acdes para a sustentabilidade
desempenhadas pelos 150 aeroportos (fig. 12) com maior trafego em 2019. O objetivo deste
estudo foi aferir o alinhamento destes aeroportos com os 17 ODS (Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel), e identificar os fatores que podem afetar este alinhamento.
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Figura 12 — Aeroportos da amostra TULIPS®

As conclusdes sugerem que 58% dos aeroportos ndo estao alinhados e que 2% e 17% estao
alinhados a um nivel baixo e médio. respetivamente. No outro extremo temos 23% dos

4 TULIPS, Demonstrating lower polluting solutions for sustainable airports across Europe - Grant Reference Number
101036996 European Commission — CINEA, trabalho realizado pela investigadora Xibei Jia no dmbito do seu
Doutoramento, orientado pela Prof Rosario Macario

> How do airports align with sustainability? An analysis of the world’s 150 busiest airports

JIA X, Macdrio R., BuyleS., within TULIPS, presented at WCTRS, Montreal, Jul 2023.
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aeroportos reconhecidos como muito envolvidos nestes objetivos, com uma monitorizacao

detalhada dos resultados obtidos.

No conjunto dos aeroportos mais alinhados existe consenso relativamente aos ODS 13
(Climate Action), ODS 9 (Industry, Innovation, and Infrastructure), and ODS 8 (Decent Work
and Economic Growth), com mais de 90% dos aeroportos tendo escolhidos estes ODS para as

suas acdes prioritarias.

De acordo com o relatério Global Compass (2022) das Nagdes Unidas, apenas cerca de 20
companhias e 10 aeroportos estdo efetivamente comprometidos com os ODS. Uma revisao
de vdrios outros estudos conclui que o sector de transporte aéreo (aeroportos, companhias
aéreas, outros agentes de operagao) tém ainda um envolvimento relativamente fraco com o
cumprimento dos ODS (SDG — Sustainable Development Goals), como se ilustra na figura 13.

Podemos concluir que o sector aéreo esta ainda muito afastado dos compromissos desejaveis
para a sustentabilidade, ndo obstante a pressdao da Comissdo Europeia sobre este sector.

SDG 13
SDG 9 93% Tier 1
SDG 8
SDG 11 81%
SDG 12 78% Tier2
SDG 7 76%
SDG 10 R
SDG 3 66%
SDG 17
SDG 5 62%
> Tier 3
SDG 4
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SDG 15 57%
SDG 16 J
SDG 2 31%
SDG 1 Tier 4
SDG 14 22%
0% 20% 10% 60% 80% 100%

Figura 13 - Percentagem de Aeroportos da amostra TULIPS6 que respeitam cada ODS (SDG)

De acordo com o ACI (Airports Council International) a aviagdo contribui com cerca de 2-3%
das emissGes globais induzidas pelos humanos. Em 2016 a ICAO foi oficialmente designada

65A X:, Macario R., BuyleS., within TULIPS, presented at WCTRS, Montreal, Jul 2023.
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como agéncia responsavel por fornecer dados do transporte aéreo as Nacdes Unidas para
cumprir com o ODS 9 no tépico "Passenger and cargo volumes by mode of transport."”

Neste dominio a ANA — Aeroportos de Portugal, SA, tem enquadrado a sua agao de forma
ambiciosa de acordo com a politica do grupo VINCI, que definiu uma estratégia ambiental,
gue aplica a todos os aeroportos sob a sua gestdo (a esta data, sdo 65 os aeroportos
explorados por esta empresa). O AIRPACT 2030, é o sistema integrado utilizado pela ANA e
define, para além de outras areas, os eixos prioritarios de atua¢do na vertente ambiental,
sustentados pela Politica de Ambiente da empresa. As principais areas genéricas de
intervencado sao as seguintes:

- Energia e Alterac¢des Climaticas;
— Economia Circular e Gestdo de Residuos;
— Agua e Ambiente Natural.

Esta estratégia ambiental apresenta ainda uma trajetdria compativel com a nova estratégia
da ACI Europa para a neutralidade carbdnica em 2030 (net zero emissions). Este compromisso
foi assumido pela ANA em 2019, quando se estabeleceram também as metas climdticas que
constam no Plano de Ag¢do do Clima ANA 2021-2030. Em 2021, a ANA redefiniu os seus
objetivos ambientais estratégicos, com vista a reforcar a eficacia da gestdo ambiental da
empresa.

Ainda neste dominio a ANA comprometeu-se com o Business Council for Sustainable
Development (BCSD) Portugal, sobre as tematicas da Biodiversidade e Sustentabilidade, com
a assinatura dos programas “Act4nature”, “Nature is everyone's business” e do “Manifesto
Empresas pela Sustentabilidade”, que se transcrevem em seguida dos relatérios da ANA:

® Act4Nature Portugal: Promovida pelo BCSD Portugal, no dmbito da act4nature
internacional, a iniciativa tem como objetivo mobilizar as empresas a proteger,
promover e restaurar a biodiversidade. Com este pacto, a ANA assume, ndo sé os
compromissos gerais da iniciativa, como também um conjunto de compromissos
individuais que tiveram como referéncia os compromissos assumidos pelo Grupo
VINCI, no dmbito da sua adesdo ao Act4Nature Internacional em 2018, bem como os
vdrios estudos de especialidade realizados pelos aeroportos ANA nos ultimos anos.

® Manifesto Empresas pela Sustentabilidade: Langcada em 2020, esta iniciativa do BCSD
Portugal pretende consciencializar empresas para a importdncia da temdtica da
Sustentabilidade.

Desde 2008 que a ANA é certificada nas vertentes da Qualidade, Ambiente, Seguranca e
Saude no Trabalho. No inicio de 2009, certificou e implementou o Sistema de Gestdo da
Investigacdo, Desenvolvimento e Inovacdo (SGIDI), pela norma ISO 14001, passando este a
ser parte integrante do Sistema de Gestdo Integrado (SGI), e por ultimo as certificacGes de
carbono ACI (para 4 dos 10 aeroportos)
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N3o obstante o sucesso da ANA na obtencdo destas certificacdes, é forcoso assinalar um rdcio
de produtividade de muito fraca sustentabilidade, com 1136 colaboradores nesses 10
aeroportos, para um fluxo total de 55, 7 milhdes de passageiros, e no AHD, 261 colaboradores
para 28,2 milhdes de passageiros e 155.818 toneladas de carga (Relatério de Sustentabilidade
ANA, 2022). Este racio é certamente um dos fatores que contribuem para um baixo nivel de
servico, o qual de acordo com a informacgao obtida junto da IATA nao estd ainda aferido de
acordo com a metodologia da IATA.

2.5. Transi¢ao Energética - Principais Medidas para a eficiéncia energética e
descarbonizacao de Aeroportos

A transigdo energética nos sistemas aeroportudrios e aviagao civil estd ainda muito no seu
inicio, mas come¢am-se a identificar processos e medidas concretas. A aviagao civil tem vindo
a implementar um conjunto de medidas destinadas a eficiéncia energética e descarbonizacao,
em linha com as estratégias europeias. Varias destas medidas acontecem em contexto
aeroportudrio. Apresenta-se de seguida uma lista das principais iniciativas:

e A adocao de Combustiveis de Aviagao Sustentaveis (SAF, na sigla em inglés): a
estratégia europeia ReFuelEU destaca a importancia de introduzir e generalizar o uso
de SAF nos aeroportos europeus como parte de um esfor¢o coletivo para tornar a
aviacdo mais sustentdvel e com menor impacto ambiental. O objetivo dessa estratégia
€ ambicioso: até 2050, pelo menos 63% do combustivel utilizado na aviagao deve ser
SAF’. O SAF é produzido a partir de fontes de energia renovavel e materiais de origem
biolégica, como dleos vegetais, residuos agricolas, residuos de madeira e outros
recursos renovaveis. A principal vantagem do SAF é que ele é capaz de substituir o
guerosene de avia¢do convencional, que é derivado do petrdéleo bruto e uma das
principais fontes de emissdes de carbono na aviacao. A expansao do uso de SAF nos
aeroportos europeus oferece diversas vantagens:

o Reducdo de EmissGes de Carbono: O SAF é conhecido por sua capacidade de
reduzir significativamente as emissdes de carbono em compara¢dao com o
guerosene de aviagdao convencional. Isso contribui para a mitigacdo das
mudancas climaticas e ajuda a cumprir as metas de reducdo de emissoes.

o Diversificacdo da Matriz Energética: Ao introduzir SAF nos aeroportos, a matriz
energética da aviacdo se diversifica, tornando-a menos dependente de
combustiveis fosseis. Isso aumenta a resiliéncia do setor em face de flutuacdes
nos precos do petrdleo.

7 Fonte: https://www.icao.int/Meetings/a41/Documents/WP/wp 516 en.pdf
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o Reducdo da Poluicdo Local: O uso de SAF também pode reduzir a emissdo de
poluentes locais, contribuindo para a melhoria da qualidade do ar nas areas
proximas aos aeroportos e a redugdo dos impactos na saude humana.

o Estimulo a Inovacdo Tecnolégica: A producdo e o uso de SAF promovem a
pesquisa e o desenvolvimento de novas tecnologias e métodos de producao
sustentavel. Isso resulta em avangos tecnoldgicos que podem beneficiar
outros setores.

o Cumprimento das Metas Regulatérias: As regulamentacdes europeias e
internacionais estdo se tornando cada vez mais rigorosas em relacdo as
emissdes de carbono da aviagdo. O uso de SAF ajuda as companhias aéreas e
0s aeroportos a cumprirem essas regulamentacdes e evitarem penalidades.

Além disso, o compromisso de alcangar a meta de 63% de SAF até 2050 sinaliza o
comprometimento da Unido Europeia em liderar esforgos globais para tornar a
aviacdo mais sustentdvel. Esta solucdo é tecnicamente vidvel, mas economicamente
complicada para as companhias aéreas, pelo menos enquanto o SAF tiver os atuais
elevados custos. Isso também pode incentivar a inovag¢do e o investimento em
infraestrutura para a producdo, armazenamento e distribuicdo de SAF nos aeroportos
europeus.

Introducdo de equipamento nao poluente do lado ar: A placa de um aeroporto é uma
area de grande atividade, onde uma ampla variedade de veiculos e equipamentos,
como autocarros, carros, tratores e unidades de geracdo de energia, desempenham
funcbes essenciais para o funcionamento didrio do aeroporto. No entanto, muitos
desses equipamentos tradicionalmente utilizam combustiveis fosseis, o que resulta na
emissao de poluentes locais e contribui significativamente para a pegada de carbono
do aeroporto. Para enfrentar esse desafio e promover a transicdo energética, os
aeroportos estao a substituir gradualmente esses equipamentos poluentes por
alternativas que sdao mais amigas do meio ambiente e eficientes em termos
energéticos. Essas alternativas podem ser alimentadas por energia elétrica, o que
diversifica as fontes energéticas disponiveis no aeroporto. Existem vdrias maneiras de
realizar essa transicdo:

o Eletrificagdo e Ligacdo a Rede Elétrica: Uma abordagem comum envolve a
eletrificacdo direta dos equipamentos, permitindo que eles funcionem com
eletricidade. Isso pode incluir a instalacdo de estacdes de carregamento
elétrico nas proximidades das areas de estacionamento de aeronaves e outros
locais-chave da placa do aeroporto.

o Utilizagao de Baterias: Muitos equipamentos nao poluentes, como veiculos
elétricos e tratores, utilizam baterias recarregaveis como fonte de energia. Isso
oferece a flexibilidade de carregamento, tornando os equipamentos mais
eficientes e sustentaveis.
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o

Novas Fontes Energéticas, como o Hidrogénio: Em alguns casos, os aeroportos
estdo a explorar o uso de novas fontes energéticas, como o hidrogénio. Os
veiculos alimentados por células de combustivel de hidrogénio estdo a tornar-
se uma opg¢ao vidvel, fornecendo uma fonte de energia limpa e de baixa
emissao.

e Melhoria da eficiéncia do edificado aeroportuario®: Uma série de medidas tém sido

implementadas nesse sentido, visando a otimiza¢dao do consumo de energia e a

reducdo do impacto ambiental. Estas medidas incluem:

(@]

Ajuste de Hordrio de Funcionamento: A coordenagao dos hordrios de
funcionamento dos equipamentos e sistemas do edificio aeroportudrio com a
procura real é fundamental. Isso pode incluir a desativa¢do de sistemas nao
essenciais durante periodos de baixa atividade, economizando energia.
Controle de Temperatura: O ajuste da temperatura interior do edificio a
temperatura exterior, sempre que possivel, permite a reducdo da necessidade
de aquecimento e refrigeragao. Isso pode ser alcangado por meio de sistemas
de gestdo energética e climatizagdo inteligentes e mais eficientes.

Gestdo de lluminacdo: O uso de tecnologias de iluminacao eficiente e sistemas
de controle, como sensores de presenca e luz natural, contribui para otimizar
0 consumo energético. A iluminagao LED de baixo consumo energético é uma
opgao comum.

Automatizacdo de Processos: A automatizacdo de processos, incluindo
sistemas de gestdao de edificios, permitem o controle e monitoramento de
forma eficaz, resultando num uso mais eficiente da energia. Isso envolve a
regulacdo automatica de sistemas com base em dados em tempo real.
Material Eficiente na Construcdo: A selecdo de materiais de construcao
energeticamente eficientes desempenha um papel fundamental na
conservacao de energia. Isolamento térmico, vidros de baixa emissividade e
revestimentos que refletem a luz solar sao exemplos.

Atualizacdo de Equipamentos: A substituicdo de equipamentos antigos e
ineficientes por versGes mais recentes e energeticamente eficientes é uma
estratégia eficaz. Isso inclui sistemas de aquecimento, ventilacdo e ar
condicionado, bem como equipamentos de iluminacao.

Manutencdo Continua: A manutencdo regular dos equipamentos e sistemas é
essencial para garantir que funcionem de maneira eficiente. A detecdo precoce
de falhas e o ajuste de componentes desgastados ajudam a evitar o
desperdicio de energia.

8 Fonte: https://esource.bizenergyadvisor.com/article/airports#toc-14
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o Implementagdo de sistemas de monitoramento de energia permite um
controle mais eficaz do consumo energético e a identificacdo de dreas com
potencial para melhorias.

Introducao de modos sustentaveis do lado terra: A introdugao de modos sustentaveis
no lado terra dos aeroportos representa uma medida fundamental para impulsionar
a transicdo energética e promover operagdes aeroportudrias mais amigdveis para o
meio ambiente. Tradicionalmente, o acesso de passageiros e mercadorias para e a
partir dos aeroportos é feito com recurso a veiculos movidos a combustdo interna,
gue utilizam gasolina ou diesel como fonte de energia. No entanto, para avancar em
direcdo a uma matriz energética mais limpa e reduzir as emissGes de carbono, os
gestores aeroportudrios tém a responsabilidade de implementar solugdes de
transporte sustentdveis. Isso pode ser alcancado por meio de diversas ag¢des, tais
como:

o Transporte Publico Sustentavel: Os aeroportos podem colaborar com
autoridades locais para promover a implementacgao de servigos de transporte
publico que atendam as necessidades dos passageiros e funcionarios. Isso
inclui sistemas de autocarros a eletricidade e elétricos, que sdo alimentados
por fontes de energia mais limpas e eficientes.

o Sistema de partilha de veiculos: Incentivar o compartilhamento de veiculos é
outra estratégia eficaz para reduzir o nimero de carros individuais nas vias de
acesso aos aeroportos. Os aeroportos podem fornecer areas de
estacionamento e servicos de compartilhamento de veiculos, permitindo que
viajantes e funciondrios compartilhem viagens de forma conveniente.

o Ciclovias e Mobilidade Ativa: A criagao de infraestruturas de ciclovias nos
arredores dos aeroportos oferece uma alternativa sustentavel para aqueles
gue desejam pedalar até o terminal. Além disso, incentivar o uso de modos
ativos, como caminhadas e ciclismo, contribui para uma transicao energética
mais eficaz.

o Implementacdo de Veiculos Elétricos: Os gestores aeroportudrios podem
colaborar com fornecedores e parceiros para incentivar a adog¢do de veiculos
elétricos em suas operacdes. Isso ndo se limita apenas aos veiculos de
passageiros, mas também a camides de carga e outros veiculos utilizados na
logistica aeroportuaria.

o Beneficiar o estacionamento de veiculos movidos a energia menos poluente
através de precos diferenciadores.

Implementacdao de medidas de captura de carbono: os aeroportos possuem
tipicamente zonas de solo ndo aproveitadas, devido a necessidade de garantir os
afastamentos e zonas de exclusdo para a movimentacdo em seguranca dos veiculos e
avides. Estas porcdes de terra podem ser aproveitadas para um coberto vegetal ou
outros usos que permitam a captura de carbono. Uma tecnologia promissora é a
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introducdo de biochar. O biochar, um tipo de carvdo vegetal produzido a partir de
residuos organicos que é misturado no solo. As vantagens sao diversas:

o Redugdo de Residuos Organicos: A producdo de biochar envolve a
carbonizacdo de residuos organicos, como restos de alimentos e residuos
vegetais. Ao integrar o biochar nos aeroportos, é possivel reduzir a quantidade
de residuos organicos destinados a aterros sanitarios, contribuindo para a
reducdo do impacto ambiental.

o Geracdo de Energia Limpa: O biochar pode ser utilizado como uma fonte de
energia limpa e renovavel. Pode ser queimado para gerar calor e eletricidade,
fornecendo uma alternativa sustentavel aos combustiveis fésseis nos sistemas
de aquecimento e energia dos aeroportos.

o Sequestro de Carbono: O processo de produgao de biochar envolve a captura
e armazenamento de carbono a partir dos residuos organicos. Isso ajuda a
reduzir as emissoes de didxido de carbono na atmosfera, contribuindo para a
mitigacdo das mudancas climaticas.

o Melhoria da Qualidade do Solo: O biochar pode ser aplicado nos solos dos
aeroportos, melhorando a sua qualidade e capacidade de retencdo de agua e
nutrientes. Isso pode ser especialmente benéfico em areas com vegetacao,
como jardins e espacos verdes nos aeroportos.

e Introdugdo de principios de circularidade na gestao aeroportuaria: A circularidade,
qgue se refere a reducdo, reutilizacdo, reciclagem e repensar processos e recursos,
desempenha um papel fundamental na reducdo do impacto ambiental das atividades
aeroportudrias e na promoc¢ao da transicdo energética. A circularidade envolve a
minimiza¢cdao do desperdicio de recursos, o que é fundamental para a reduc¢do do
consumo de energia. Ao reduzir a producdo de residuos e a utilizacdo de recursos nao
renovaveis, os aeroportos podem economizar energia e reduzir sua pegada de
carbono. Além disso, a circularidade pode incentivar a integracao de fontes de energia
renovavel nos aeroportos, como painéis solares e turbinas edlicas. Os residuos
organicos, por exemplo, podem ser convertidos em biogas ou biocombustiveis,
contribuindo para uma matriz energética mais limpa. A reutilizacdo e reciclagem de
materiais de construcdo e manutencao dos aeroportos podem economizar energia,
pois a producdo de novos materiais muitas vezes consome grandes quantidades de
energia. Além disso, a reciclagem reduz a quantidade de residuos enviados para
aterros, o que pode ser uma fonte adicional de emissGes. Além disso, a circularidade
pode resultar em uma melhor reputacdo para os aeroportos junto aos viajantes,
companhias aéreas e reguladores, aumentando a competitividade e atraindo
investimentos e parcerias estratégicas.

Como se pode constatar as possibilidades para a transicdo energética sdo diversas, e ainda
que algumas possam ser introduzidas autonomamente num aeroporto novo, existird sempre
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uma dependéncia significativa das redes de abastecimento desenvolvidas ao nivel local,
regional e até nacional. No anexo 7, apresentam-se mais detalhes relativamente aos
elementos que podem contribuir para definicdo de uma estratégia para este sector. Neste
momento ndo existe ainda um plano estratégico nacional para a descarbonizacdo dos
aeroportos e para a ligacdo deste sector a outros sectores industriais e de servicos, o que
impede de projetar estrategicamente o que pode vir a ser a rede de abastecimento de cada
opcao estratégica aeroportudria em analise.

N3o obstante a auséncia deste plano analisdamos a informacdo disponivel na proposta de
Orcamento de Estado para 2024° apenas for identificada (PO 16 Infraestruturas, pag. 317)
uma referéncia concreta a transicdo energética no sector aeroportudrio, e que passamos a
transcrever “Do ponto de vista ambiental, no setor da aviagcdo, estdo a ser efetuadas
diligéncias que pretendem garantir que a industria da aviagdo elétrica dé os primeiros passos
em Portugal, pretendendo-se também incentivar a utilizagéo de combustiveis renovdveis de
origem ndo bioldgica e combustiveis de carbono reciclado.”, ndo tendo sido possivel
identificar quais as diligéncias em concreto.

2 0s documentos consultados encontravam-se nos seguintes links a data de 10/11/2023 O or¢amento de estado
pode ser acedido em:
https://www.portugal.gov.pt/pt/gc23/comunicacao/noticia?i=orcamento-do-estado-2024-conheca-aqui-a-proposta-do-governo

O documento PDF pode ser acedido em:

https://www.portugal.gov.pt/download/ficheiros/ficheiro.aspx?v=%3d%3dBQAAAB%2bLCAAAAAAABAAZNLYOMEYAHNrnwQUAAAA%3d&
%3d%3dBQAAAB%2bLCAAAAAAABAAZNLYONAQA8%2bjEBAUAAAA%3d
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3. SITUACAO ATUAL DO AEROPORTO HUMBERTO DELGADO (AHD)

Neste capitulo apresenta-se o resumo do diagndstico e das a¢des propostas para o AHD. A

analise completa esta contemplada no anexo 10 do presente relatdrio, onde se integrou o
relatério entregue em agosto de 2023, designado “RELATORIO DA ANALISE DE CURTO PRAZO
- Andlise da situagdo atual do AHD e proposta de a¢des de melhoria da sua eficiéncia e eficdcia

operacional”.

3.1. Diagnostico

Constatam-se os seguintes fatos que caracterizam a atual (agosto 2023) situacdo do AHD:

O AHD estd desde 2018 em situacdo de congestionamento acima dos patamares
recomendados pela ICAO.

O AHD estd com enorme dificuldade em processar os fluxos de passageiros e
aeronaves e com uma procura condicionada pela capacidade declarada de 38 mov/h.
O layout do AHD ndo permite considerar como viavel qualquer solu¢do de acréscimo
de capacidade minimamente significativo.

Em sintese, foram identificados os seguintes aspetos, que constituem constrangimentos

operacionais a eficiéncia do AHD.

Na Operacao Aérea:

Insuficiéncia de terminais para o trafego existente;

Caréncia de infraestrutura para parqueamento de veiculos, afetando quer passageiros
(pela distancia a percorrer para os terminais), quer funciondrios;

Caréncia de plataformas de estacionamento de aeronaves;

Layout existente obriga a um crescimento em profundidade, ndo paralelo a pista;
Capacidade hordria do AHD esta sem folgas para acomodar qualquer imprevisto;

A Unica pista do AHD n3o tem saidas rapidas adequadas, atualmente sé é permitida a
velocidade de 30 Nés, o que penaliza o tempo de ocupacdo de pista;

A Torre de Controle do AHD estd antiquada, oferece dificuldades de acomodacao
adequada das novas tecnologias e tem limites de visibilidade para certas zonas do

aeroporto.

Nas acessibilidades:

A acessibilidade ao AHD é realizada principalmente a partir da rede vidria principal, de
12 e 29 nivel, o que impde congestionamento adicional na rede, e gera tempos longos
NO acesso ao aeroporto, quer para passageiros e acompanhantes, quer para
funcionarios.

No ambiente:
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e A monitorizacio de ruido do AHD revela que o indicador Lden?? é excedido, em 3 dos
7 locais de medicdo, enquanto o Ln 1[2] é excedido em 4 dos 7 locais de medicdo
(ANA, 2022);

® A monitorizacdo de outros poluentes associados a atividade aeroportuaria é
necessaria, uma vez que devido as suas caracteristicas, podem ter efeitos adversos na
salde humana e no ambiente, nomeadamente, as particulas ultrafinas, o carbono
negro, os metais, e outros Hidrocarbonetos Aromaticos Policiclicos (HAPs).

3.2. AgOes propostas

No referido relatério (anexo 10) foram apresentadas um conjunto de acdes que visam atenuar
os impactes negativos das atuais limitacdes do AHD, numa perspetiva de curto-prazo (5a 7
anos), e assumindo que o NAL terd pelo menos uma primeira fase operacional nesse prazo.

Para facilidade de entendimento as a¢des foram apresentadas de acordo com a necessidade
de investimento, uma vez que uma parte significativa das acbes propostas tém caracter
estratégico e de gestdo, sem investimento significativo, como é por exemplo o caso das
seguintes: deslocacdo do trafego ndo comercial (cédigo A e B) para outra infraestrutura; ou
consolidacdo da implementag¢dao dos mecanismos de A-CDM (Collaborative decision making);
entre outras. Algumas destas propostas visam apenas completar implementacdo de
investimentos feitos no passado e que por motivos diversos ndo consolidaram a sua
implementacdo. Outra parte das propostas apresentadas visou diversas agdes com
investimento, parte delas financeiramente dimensionadas, e outras em que é necessario
negociagdes com terceiros nao foram dimensionadas. Da-se aqui como reproduzido o

conteudo do anexo 10, onde todas as acdes estao devidamente detalhadas.

Do relatdrio em anexo e das a¢des propostas decorre que a capacidade instalada, no lado ar

e no lado terra, pode ser aproveitada com maior eficiéncia se forem alinhados processos e
eliminados constrangimentos. Cada acdo proposta ndo resolve de forma isolada esse
propdsito, e hd um conjunto diverso de agentes a envolver nas vdrias intervencgdes. Neste
contexto parece ser indispensavel um compromisso partilhado entre as varias entidades
envolvidas nestes processos (com e sem investimento), que assegure a estabilidade do nivel
de servico do AHD (ref ADRM-IATA) com qualidade aceitavel por todos os utilizadores da
infraestrutura.

10 Indicador de ruido diurno-entardecer-noturno (Lden) — Indicador de ruido, expresso em dB(A), associado ao incomodo global, dado pela
expressdo (Decreto-Lei n.2 9/2007, de 17 de janeiro).

u Indicador de ruido noturno (Ln) — Nivel sonoro médio de longa duragdo, conforme definido na Norma NP I1SO 1996:2011, ou na versdo
atualizada correspondente, determinado durante uma série de periodos noturnos representativos de um ano (Decreto-Lei n.2 9/2007, de
17 de janeiro).
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Recomenda-se por isso a constituicdo de uma equipa técnica, independente, exclusivamente
dedicada a auditar os desempenhos operacionais na cadeia de servigo. Para isso sugere-se a
realizagdo prévia de uma reunido com as autoridades e entidades relevantes, para se discutir
as acOes prioritarias e necessarias e a constituicdo da equipa. Esta equipa deve ser apoiada
por representantes da ANA, NAV, CA’s, empresas de Ground Handling (GH) e outros
prestadores de servicos mais relevantes, com o objetivo de assegurar um compromisso
partilhado de melhoria de eficiéncia e qualidade do AHD.

Como referéncia, podem destacar-se as seguintes areas de monitorizacdo e analise
permanente como ponto de partida do trabalho dessa equipa, que certamente identificara
posteriormente outras areas de monitorizagao:

a) Identificacdo dos processos criticos que garantam o cumprimento dos hordrios dos voos
programados, muito em particular as descolagens matinais;

b) Minimizacdo dos tempos de ocupacdo de stands;

c) Procedimentos para push-back simultaneos nas placas de parqueamento;

d) Minimizacdo dos constrangimentos a circulacdo de aeronaves (vias para veiculos,
sinaliza¢do);

e) Transferéncia da aeronave entre os servicos de trafego aéreo e a gestdo de plataforma;

f) Otimizacdo operacional na atribuicdo de posicdes de estacionamento;

g) Acessos entre as plataformas e a pista;

h) Rigor e métodos nos tempos de embarque;

i) Coordenacdo de rampa para garantir rotacdes mdaximas de 50 minutos, com niveis de
servico elevados tanto no embarque como no desembarque (pessoas, bagagens e
mercadorias)

j) Analise dos constrangimentos operacionais da movimentacdo de carga aérea.
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4. ANALISE DE VENTOS

O vento é um aspeto critico a ser considerado no planeamento e projeto de infraestruturas
aeroportudrias, nomeadamente na orientacdo das pistas. Os ventos podem ser classificados
em trés categorias — headwinds, tailwinds, crosswinds — dependendo da direcdo relativa ao
movimento do avido. Crosswinds, ou ventos cruzados, ocorrem quando o vento sopra
perpendicularmente a dire¢ao da pista e, como tal, ao movimento do avido. Os crosswinds
sao particularmente preocupantes pois afetam a seguranga do voo, na descolagem e
aterragem, para além de estarem na origem de outros problemas (ex.: desgaste prematuro
do material, instabilidade, consumo energético acrescido, etc.).

Os ventos de cabeca (frente) — headwinds — e os ventos de cauda — tailwinds — apresentam
outros desafios, mas de menor relevancia. Os ventos obliquos podem ser decompostos numa
componente paralela — tailwind ou headwind — e numa componente perpendicular —
crosswind. E a componente perpendicular— crosswind — que é relevante para efeitos de
analise dos ventos.

Foi conduzida uma estimativa da usabilidade das pistas de diferentes localizagdes -
Alcochete, Humberto Delgado (Lisboa), Vendas Novas e Santarém — definida como a
percentagem de medicGes em que o vento cruzado de ponta (mdximo) cumpre o limite de
referéncia para garantir a operagdo segura de uma aeronave.

A metodologia definida foi a seguinte: i) definicdo do limite (intensidade maxima) do vento
cruzado permitido para a pista, ii) Resultados da monitorizacdo dos ventos (base de dados
com medi¢bes da direcdo e intensidade — medida em m/s — do vento de ponta), iii) calculo do
vento de ponta cruzado — i.e., calculo da componente perpendicular a direcao da pista do
vento, iv) cdlculo do racio de usabilidade. A metodologia é apresentada detalhadamente no
Anexo 1 do presente relatério. A intensidade maxima de vento cruzado considerada
admissivel, para todos os locais, foi de 37km/h a que corresponde 10.28m/s.

A orientacgdo da pista para os aeroportos considerados é: Alcochete (1802-3602), Lisboa (202-
2009), Vendas Novas (1802-3602) e Santarém (1202-3009). As figuras seguintes (Figura 14 a
Figura 17) apresentam a mancha de ventos de ponta maximo para trés contornos: i) ventos

superiores a 0m/s (todas as medic&es), ventos superiores a 5m/s, ventos superiores a 10m/s.
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Figura 14 - Orientagdo das medig¢des do vento de ponta — Lisboa (quantidade de medigGes)
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Figura 15 - Orientagcdo das medi¢des do vento de ponta — Alcochete (quantidade de medigdes)
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Figura 16 - Orientagdo das medi¢des do vento de ponta — Santarém (quantidade de medigGes)
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Figura 17 - Orientagdo das medi¢des do vento de ponta — Vendas Novas (quantidade de medigdes)

Os resultados estdao apresentados no Tabela 1 e permitem concluir, com base nos dados
disponiveis, que Alcochete e Vendas Novas sao as localizagdes com maior usabilidade.
Santarém e Lisboa apresentam valores ligeiramente inferiores. A usabilidade, em todas as

localizagdes, é superior a 85%.

A Tabela 2 resume i) a intensidade maxima admissivel

crosswind — do vento obliquo relativamente a orientagdo da pista para cada localizagdo, e ii)

Azimute Pista

[0-20]
120, 40]
140, 60]
160, 80]
180, 100]
1100, 120]
1120, 140]
1140, 160]

da componente perpendicular —

apresenta a quantidade de medi¢Oes que superaram a intensidade maxima.

Da andlise efetuada podemos concluir que todas as localizacdes estudadas tém um récio de

usabilidade superior ao atual racio do AHD
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Tabela 1 - Determinagdo da intensidade maxima admissivel e medi¢cdes ndo admissiveis

S Alcochete Lisboa Vendas Novas Santarém
LlED Intensidade | Medigbes | Intensidade | Medigdes | Intensidade | Medigées | Intensidade | MedigGes
0° - 0 >20 0 - 0 11 14
202 >20 0 - 0 >20 0 10 7
400 15 0 >20 0 15 0 10 27
602 11 0 15 4 11 5 11 7
809 10 6 11 26 10 10 15 0
1009 10 0 10 23 10 2 - 0
120¢° 11 1 10 7 11 4 - 0
1409 15 0 11 5 15 0 - 0
1602 >20 0 15 0 >20 0 15 2
1809 - 0 >20 0 - 0 11 55
2009 >20 0 - 0 >20 0 10 114
220¢ 15 1 >20 0 15 10 10 134
2409 11 10 16 54 11 18 11 31
2602 10 6 12 69 10 63 15 8
280¢ 10 16 11 107 10 101 - 0
3002 11 9 10 51 11 64 - 0
3202 15 1 11 165 15 5 - 0
3402 >20 0 15 39 >20 0 15 46
TOTAL 54 550 282 445
Tabela 2 - Usabilidade das localizagGes analisadas
Diregdo fio Vento Alcochete Lisboa Vendas Novas Santarém
Obliquo
Total 54 550 282 445
Total de Medigdes 690 3913 3864 3973
Impedimento (ndo- 7.25% 14.06% 7.30% 11.20%
Usabilidade)
Usabilidade 92.75% 85,94% 92,70% 88,80%
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5. EQUILIBRIO PROCURA VS CAPACIDADE

5.1. Introdugao

Sendo Portugal um pais periférico com deficientes liga¢cdes ferrovidrias ao centro da Europa,
o transporte aéreo é estrategicamente vital para o acesso a uma economia global de forma
direta, economicamente rentdvel e ndo dependente ou condicionado por terceiros.

As limitagBes das aeronaves atuais (ruido, tamanho, comprimento de pista necessario,
caracteristicas do voo) contribuem substancialmente para os problemas de capacidade
aeroportudria.

Promover o desenvolvimento e incentivar a utilizacdo do aeroporto por novos tipos de
aeronaves poderia ser uma parte importante de uma estratégia aeroportuaria de longo prazo.
Mais, permitiria acomodar o crescimento do nimero de passageiros das companhias aéreas
em algumas rotas sem um aumento correspondente no nimero de operacdes. Aeronaves
RTOL ou VTOL mais versateis (ver anexo 11), sdo jd emergentes em varias partes do mundo,
e podem abrir o caminho a possibilidade de utilizar melhor as infraestruturas aeroportudrias
existentes, ou de criar aeroportos em locais onde a operagao de aeronaves convencionais nao
é aconselhdvel. Ndo podendo, no entanto, considerar-se um substituto das aeronaves
convencionais, estas alternativas sdo vistas como um complemento relevante.

Além disso, a nova tecnologia ATC pode levar a operagdes mais eficientes e seguras no uso
do espaco aéreo, reduzir atrasos, ajudar a garantir a confiabilidade do servico em condig¢des
climaticas adversas e permitir uma gestdo mais eficaz do trafego aéreo para todos
utilizadores.

No geral, os ganhos de utilizacdo da capacidade disponivel a partir da utilizacdo de novas
aeronaves e tecnologias pode ser menos dispendiosa do que ganhos de capacidade
comparaveis resultantes de grandes adi¢des de infraestruturas nos aeroportos existentes, se
bem que o principal efeito reside na diminuicdo da média de picos de atrasos e ndo num
aumento absoluto no niumero de operagoes.

Areducdo do atraso resulta ndo apenas de mudancas operacionais na utilizacdo do aeroporto,
mas também do exercicio das fun¢des de planeamento do sistema aeroportuario nacional. E
necessaria uma abordagem sistémica ampla para lidar eficazmente com atrasos e
proporcionar a capacidade do sistema de transporte aéreo necessdrio para acomodar o
crescimento a longo prazo da procura de viagens. A abordagem deve incluir novas
infraestruturas, novas ferramentas de sequenciacdo de aterragem (TBS) de controlo de
trafego aéreo, utilizacdo mais eficiente do espaco aéreo (Conceito FUA),e das instala¢Oes
aeroportudrias, sistemas avancados de tecnologia de sistema terrestre e a constante
monitorizacao para tornar essas abordagens eficazes.
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A capacidade futura depende da procura estimada, que, por sua vez, depende do crescimento
da economia global, de fatores demograficos, da evolugdo tecnoldgica e da avaliagdo das
tendéncias de mercado, aspetos analisados e avaliados em outros grupos de trabalho da CTI.
Quando uma nova infraestrutura aeroportuaria é requerida, a capacidade a alcancar deve
ponderar as necessidades de curto, médio e longo prazo. Os aeroportos do futuro
provavelmente estardao mais longe dos centros das cidades e serdao mais dificeis de alcangar
por autoestrada. Serdo necessdrias melhores ligagdes de transporte de superficie,
nomeadamente ferrovidrias

O mercado de viagens entre 400 e 900 km, agora satisfeito na maioria por via aérea, pode
beneficiar da introducdo de novas linhas de transporte de alta velocidade, mas pressupde
uma rede de acessibilidades que inclua os nés de acesso a alta velocidade. No caso nacional,
0 posicionamento no extremo da Europa, longe da requerida rede conectando diversos
modos de transporte, reforca a indispensabilidade do transporte aéreo.

A potencial ligacdo em alta velocidade a Madrid promoverd alguma competicdo com o modo
aéreo nesta ligacdo. A maior conetividade do aeroporto de Madrid atraird algum trafego,
particularmente no longo curso e em resultado de ndo existirem tantas liga¢des diretas a
partir de Lisboa, o que podera afetar o potencial hub deste aeroporto, situacdo que deve ser
cuidadosamente analisada, considerando o efeito conjunto do NAL e da alta velocidade no
potencial de transferéncia de trafego a favor de Madrid, que podera constituir um risco
significativo para o NAL.

No médio e longo curso ndo ha alternativa ao modo aéreo, pelo que a questdo que se coloca
é a de saber que tipo de aeroporto se pretende. A RCM referida é clara, o que se pretende é
um aeroporto com capacidade para receber um hub intercontinental, é com esse pressuposto
gue o racional de avaliagdo foi construido.

5.2. Avaliag¢ao de capacidade

5.2.1. Enquadramento

A imprevisibilidade dos tempos atuais, e a nossa realidade econémica, recomenda uma
abordagem flexivel e cautelosa no desenvolvimento das infraestruturas aeroportuarias, mas
também a consciéncia de que a economia depende da conetividade, pelo que ndo permite
qgue de algum modo se comprometa a oferta aeroportudria, quer em termos de capacidade,
guer em termos de qualidade de servico.

A flexibilidade é necessaria por outro motivo. O sistema de transporte aéreo é complexo e
envolve muitas partes: companhias aéreas; autoridades aeroportuarias; viajantes;
operadores de carga aérea; autoridades locais e nacionais. As suas respostas serdo sempre
muito interativas. Independentemente da estratégia global adotada, os atores reagirdo e
ajustar-se-do conforme os seus proprios interesses. O conceito de uma estratégia faseada no
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tempo é por isso fundamental. Muitas das agdes relativas ao aeroporto e ao sistema de
controlo de trafego aéreo podem levar muitos anos para concretizar. Deixar de planear ou
adiar a implementagdo além do tempo apropriado reduz as escolhas e restringe a liberdade
de agdo a longo prazo.

Os modelos de capacidade de pista calculam a chamada capacidade de processamento ou
capacidade de saturagdo. A capacidade de processamento indica o nimero médio de
movimentos que podem ser realizados no sistema de pista em 1h, assumindo procura
continua e respeitando todos os requisitos de separacdo impostos pelo sistema ATM (De
Neufville e Odoni, 2003).

A avaliacdo de capacidades que se efetua visa enquadrar as decisdes estratégicas e assenta
basicamente na abordagem correspondente da FAA. O anexo 2 do presente relatério contém
a andlise detalhada da avaliagdo de capacidade e dimensionamento das infraestruturas nas
opcOes estratégicas analisadas.

5.2.2. Numero de pistas

Dois dos aspetos mais importantes na determinac¢do do numero e orientagdo das pistas num
aerédromo sao:

a) Osventos dominantes no local (ver anexo 1 do presente relatdrio), de maneira a evitar

componentes de vento cruzado que impe¢am a operagdo das aeronaves.

O Anexo 1 especifica que o nimero e a orientacao de pistas devem ser tais que é desejavel
que o coeficiente de utilizagdo do aerédromo nao seja inferior a 95% com componentes de

vento transversais, considerando:
1. Todos os ventos, independentemente da visibilidade ou teto de nuvens;

2. Condicbes de vento quando o teto de nuvens estd entre 60 e 300 m e/ou a
visibilidade é de 0,8 a 4,5 km.

O Coeficiente de Utilizagdo Tedrico
C=100 (Nt /N)

mostra a percentagem de observacdes inferiores (Nt) a um valor maximo admissivel (N) da
componente transversal do vento permitida.

Este coeficiente da-nos uma ideia do sucesso da orientacdo da pista, pois as aterragens ver-
se-do impedidas com componentes transversais de vento que excedam os seguintes valores:

e 37 km / h (20knt) - no caso de avides cujo comprimento de campo de referéncia é de
1.500 m ou mais, exceto quando se apresentem com alguma frequéncia condicdes de
baixa eficiéncia de frenagem na pista resultante de um coeficiente de atrito
longitudinal insuficiente, caso em que se deveria considerar uma componente da
secdo transversal do vento ndo superior a 24 km/h (13kt);
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® 24 km/h (13knt)—no caso de avides cujo comprimento de campo de referéncia é igual
ou maior a 1200 metros, mas inferior a 1500 metros;

e 19 km/h (10knt) — no caso de aviGes cuja longitude de campo de referéncia é inferior
a 1200 metros

O coeficiente de utilizagdo calcula-se para 4 niveis de vento compreendidos de 0 a 6 km/h (0
a3knt),de7a24km/h(4a13knt),de26a37km/h(14a21knt)ede39a76km/h(21a41
knt), que se representam percentualmente na rosa de ventos de 16 dire¢des. Se o coeficiente
de utilizacdo calculado é menor que os 95% especificados pelo OACI, requer-se mais pistas ou
pistas transversais até cumprir com os 95%.

Cabe salientar que o AHD ndo cumpre este requisito, pois tem apenas 85% de usabilidade,
nem podera vir a fazé-lo, pois a solucao para melhorar esse indicador exige uma intervengao
sobre as pistas, como referido, o que é manifestamente impossivel no AHD.

b) - O alinhamento das pistas, por forma a permitir aproximacoes falhadas e manobrar

aeronaves nas proximidades dos aerédromos com a seguranca necessdria sobre os
obstaculos.

c) - Os restantes fatores a considerar na determinacdo do numero e orientacdo das

pistas, sao:

e 0 tipo de operacdo das aeronaves, se em VMC ou IMC e se sé de dia ou
também a noite;

e a topografia da zona do aerddromo, suas aproximacdes e areas
envolventes;

e o trafego aéreo na vizinhanga do aerédromo:
o proximidade de rotas ATS;
o densidades do trafego;

e controlo do trafego aéreo e procedimentos de aproximacao falhada

5.2.3. Determinagdo da capacidade

A capacidade de um aeroporto é medida numa determinada unidade de tempo, no lado ar
pelo numero maximo de opera¢des de aeronaves que é possivel processar (aterragens;
descolagens; aterragens + descolagens) e no lado terra pelo nimero maximo admissivel de
passageiros processados (chegadas; partidas; total).
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Em cada unidade de tempo, a correspondéncia entre operacdes de aeronaves e passageiros
processados é dada pela média dos fatores de ocupac¢ido?? verificados nos voos realizados.

MOV = PAX / (FACTOR DE OCUPAGAO *ASSENTOS AERONAVE)

Nas avaliagdes de capacidade utiliza-se a hora como unidade de tempo, sendo também
corrente a indicacdo do trafego processado nos aeroportos em totais anuais, como forma de
expressdo da “grandeza” dos aeroportos. E comum fazerem-se compara¢des entre
capacidades de aeroportos em termos de totais processados por ano, o que normalmente
origina equivocos resultantes de perfis de procura e/ou oferta distintos. Por exemplo: o
Aeroporto de Faro tem uma procura concentrada em poucos meses no ano - no restante
periodo opera com trafego minimo, o que origina horas de ponta muito elevadas, pelo que
eventualmente pode esgotar a sua capacidade muito mais rapidamente que a de outro
aeroporto com maior trafego anual, mas mais uniformemente distribuido ao longo do ano,
ou seja, com picos menos elevados.

Dada a aleatoriedade dos tempos de acesso e processamento, a medida que a procura se
acerca da capacidade instalada surgem mais facilmente disrup¢des imprevistas e alheias aos
aeroportos que originam atrasos, tempos de espera e mesmo caos, que sdo, muitas vezes,
indevidamente conectados com falta de capacidade.

5.2.4. Hora de Ponta de Projeto

A andlise procura-capacidade resulta do confronto, ao longo do tempo, entre a capacidade
considerada e o nivel de procura.

Esta avaliacdo é efetuada com base na hora de ponta de projeto (considerada para efeitos de
dimensionamento), a qual visa um equilibrio adequado entre a procura e a oferta de
capacidade da infraestrutura em cada fase de projeto, evitando sub e sobre
dimensionamentos excessivos.

Considera-se uma hora de ponta porque o perfil da procura concentra trafego em
determinados meses do ano, dias do més e horas do dia, sendo que se considera que a
capacidade da infraestrutura estd esgotada se nao responde a procura nesses periodos
especificos da procura.

Existem diversos conceitos de hora de ponta, desde logo quando se esta a avaliar subsistemas
do lado ar ou do lado terra, sendo que todos eles tentam definir uma parcela aceitavel de

12 Fator de Ocupagdo = numero de passageiros transportados/total de assentos disponibilizados ou racio de

passageiros-quilémetros percorridos vs assentos-quildmetro disponiveis.
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utentes que receberd pelo menos um nivel de servico adequado durante um ano de operacao.
Os principais estao descritos em Ashford e Wright (1992):

a) A taxa de ocupacgdo padrao (SBR), anteriormente utilizada pela BAA, no Reino Unido,
é a 302 hora mais alta de fluxo anual de passageiros, ou a taxa de fluxo superada por
VTOL fluxos mais elevados.

b) IATA —BHR: Hora de ponta do 22 dia mais movimentado da semana média do més de
ponta.

Ambos os métodos (a e b) utilizam o mesmo principio de ordenar todas as horas do ano por
ordem decrescente do fluxo de passageiros e depois selecionar uma fracdo (horas ou
percentagem) quando se considera que algum grau de congestionamento pode ser esperado
e tolerado.

c¢) A Administracdao Federal de Aviacao (FAA) nos EUA usa os passageiros tipicos dos
hordrios de ponta (TPHP), valores obtidos de avaliacdo massiva de dados que
incorporam as “produtividades” anuais dos aeroportos. Com este conceito a FAA
desenvolveu varias metodologias de avaliagdo de capacidades e dimensionamento de
infraestruturas, quer para projetos de execugdo, quer para avaliagdes preliminares ou
de longo prazo (3).

Quadro 3 - Hora de ponta tipica Pax (fonte: FAA)

TPHP as a % of

Total Annual Passengers
g Annual Flows

30 million and over 0,035
20,000,000 - 29,999,999 0,040
10,000,000 - 19,999,999 0,045
1,000,000 - 9,999,999 0,050
500,000 - 999,999 0,080
100,000 - 499,999 0,130
Under 100,000 0,200

d) O horério de ponta (PPH), também utilizado pela FAA, é o maior fluxo horario do dia
médio do més de ponta, sendo que, para aeroportos de maiores dimensdes, o PPH
estd proximo do SBR. Uma adaptacao utilizada é a HPDMP (média das horas de ponta
didrias do més de ponta), muito similar a PPH, mas um pouco mais baixa.

Na pratica, os aeroportos optam por critérios diversos conforme a avaliagdo que fazem das
suas condicoes especificas. A relacdo entre procura e capacidade ndo depende apenas das
caracteristicas da ponta, mas também do nivel de servico a prestar, o qual pode ser ajustado
consoante a hora de projeto escolhida. A IATA tem vindo a promover uma metodologia para
avaliacdo do nivel de servigo, que permite uma melhor comparacdo entre desempenhos de
gualidade dos varios aeroportos, mas ndo esta ainda implementada no AHD.

A esséncia da escolha da hora de ponta de projeto é que ela seja representativa de alguma
situacdo relativamente estavel. No presente estudo, face a limitacdo de dados
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disponibilizados de avaliacdo de horas de ponta, optou-se pelos conceitos da TPHP e da
HPDMP.
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6. AVALIACAO DAS OPCOES ESTRATEGICAS

Neste capitulo apresentam-se as sinteses das andlises suportadas em detalhe pelo conteudo
dos anexos 1 a 8,93, 10 e 12 do presente relatério. A NAV Portugal é o prestador de servicos
de navegacdo aérea no espaco aéreo da responsabilidade de Portugal: FIR Lisboa e FIR Santa
Maria. A implementagdo de procedimentos de voo no espago aéreo tem de cumprir os
requisitos ICAO e a regulamentacao especifica das instituicdes nacionais e internacionais. No
cumprimento do Regulamento (EU) 2017/373, a NAV Portugal presta os servicos de
navegacdo aérea: ATS (Air Trafic Services), AIS (Air Information Services), CNS
(Communication/Navigation/Surveillance), ATFM (Air Trafic Flow Management), ASM (Air
Space Management) e o servigo FPD (Flight Procedure Design). A missdao da NAV Portugal na
concecgao das estruturas do espaco aéreo e o desenho dos procedimentos de voo tem de

assegurar que 0s mesmos:
- cumprem os compromissos regulamentares ao nivel nacional e internacional;
— sdo seguros e voaveis;

- satisfazem as exigéncias operacionais e técnicas do sistema de navegacao aérea.

6.1. Aeroporto Humberto Delgado (AHD)

O AHD é parte integrante de todas as opcdes duais, por esse motivo foram analisados os
layouts referentes as diversas fases de desenvolvimento previstas pela ANA, para aumento
da capacidade do AHD, embora com uma Unica pista em operac¢do e com limitacdes na Area
Terminal (figura 18).

As fases principais de trabalhos previstos pela ANA para o AHD, ao nivel das infraestruturas,
redes, edificios e equipamentos, estao definidas da seguinte forma:

1. Relocalizacao do AT1-Fase 1

2. Pier Sul, placas e twy - Fase 1

3. Conclusao RET 02 e conexdo com o “outer” twy (07) - Fase 1
4. Conexdo da pista 02 com o “outer” twy - Fase 1

5. Extensdo da RET HN até ao “outer” twy - Fase 2

6. Primeira seccdo do “outer” twy (com EIA) - Fase 2

7. Segunda seccdo do “outer” twy - Fase 2

13 0 anexo 9 é constituido pelo relatério da NAV, que disponibilizou uma equipa técnica para integrar a equipa
do PT2. Neste capitulo as andlises de navegagao aérea sdo extraidas do relatério apresentado pela NAV, que
constitui o Anexo 9 do presente relatério.
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Terceira seccao do “outer” twy - Fase 1

Terceira entrada perpendicular na pista 02 - Fase 3

Quarta sec¢ao do “outer” twy - Fase 3

Quinta seccdo do “outer” twy - Fase 3

Prolongamento do twy “U” para norte (com EIA) - Fase 1

Ligagdes a soleira da pista 20 - Fase 1

Placa central de estacionamento de aeronaves e twys associados - Fase 1
Pier poente norte, placas e twys associados - Fase 3

Pier poente sul, placas e twys associados - Fase 3

Pier dedicado e posicao de estacionamento de aeronave cédigo F e twys - Fase 2
Nova Placa de estacionamento de aeronaves cédigo C, Figo Maduro — Fase 2

Extensdo Central do Terminal 1 — Fase 303-Conclusdo RET 02 e conexdo com o “outer”
twy (07) - Fase 1

Figura 18 - “Layout” preliminar AHD

Conforme referido no capitulo 3 deste relatério, a CTl apresentou proposta de agbes de

melhoria no seu relatdrio de curto-prazo, algumas das quais sao coincidentes com a proposta

da ANA, e outras ndo, como é o caso das agdes 2, 13, e 15. Nas propostas de curto-prazo

apresentadas pela CTI (capitulo 3 e anexo 10 do presente relatério), a preocupacao foi de

melhorar o nivel de servico respeitando a atual capacidade sustentada de 38 mov/h.

Relatério Sintese | Pag. 49 de 129



PT2 - Planeamento e Desenvolvimento Aeroportudrio | Comissio Técnica Independente | Relatério Final

6.2. OE1 - Aeroporto Humberto Delgado (AHD) + Montijo complementar
(MTlJc)

OE1 - Opgao Estratégica 1 — “uma solugdo dual, em que o Aeroporto Humberto Delgado terd
o0 estatuto de aeroporto principal e o Aeroporto do Montijo o de complementar” (RCM).

Esta op¢do baseia-se no Plano de Desenvolvimento (Lado Ar) da ANA para o AHD (1 pista) e
no Plano de Desenvolvimento apresentado pela ANA para o Montijo (1 pista), ambos
consubstanciados em imagens com fases de desenvolvimento.

Considera-se que os Planos de Desenvolvimento decorrem em simultaneo e com o mesmo
horizonte de vida util. Conforme referido no anexo 4 deste relatdrio, a data da entrega da
versdo final do RA e anexos, a DIA do Montijo ndo foi revogada e corre o prazo legal de
contestacao por parte do concessiondrio. A confirmar-se essa decisdo esta opg¢do sera
penalizada nos tempos de execugdao, neutralizando uma das principais vantagens que
apresenta.

6.2.1. Montijo (MTlJc)

Com base no estudo da AIA 14, que contém elementos do projeto de construcdo do Aeroporto
Complementar do Montijo, foi elaborada uma analise em todos os seus aspetos normativos,
de layout e de engenharia, ao projeto desenvolvido pela ANA. O desenho aeroportuario
considerado nesta opcdo é o que foi apresentado pela ANA, sem qualquer alteracao.

Figura 19 - “Layout” preliminar MTJ Complementar (projeto ANA)

Esta opcao tem caracteristicas para operar aeronaves codigo C, com base na pista 01-19, com
uma extensdo de cerca de 300m sobre o rio Tejo. A pista do Montijo tem 2148+300= 2448 m,
“starter extension” de 90 m e taxiway paralelo em toda a extensdo, mas sé com uma soleira
com saida de pista. Na outra soleira o taxiway aproxima-se da pista numa extensdo que ndo

143 1-Anexo_EIA_AM_VOLIIl_3_|_DES_PROJ_A_AIRSIDE
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pode ser utilizada para posicionar uma aeronave em descolagem quando uma outra aeronave
estd em aterragem ou descolagem, pelo que a capacidade da pista fica muito penalizada (sao
indicados 24 mov/h em 2062) devendo ser verificada. Também as saidas intermédias de pista

apresentam uma configuracdo que apenas permite uma utilizacdo limitada

6.2.2. Navegagdo Aérea

A operacdo na CTRY de Lisboa, ilustrada nas figuras 20 e 21, é condicionada pelas seguintes

areas:
® LPCS - Asudoeste, pela CTR de Cascais;
® R26A - A este, pela drea militar do Montijo;
® R44A - A nordeste, pela drea militar de Alverca;

e R42A, R42B, R60A, R60B - A noroeste, pelas dreas militares de Sintra e Monte Real.
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| 1 | iniihs: the GIS User Community,

Figura 20 - Localizacdo OE1 (proposta ANA)

A operacdo no Montijo tem as seguintes caracteristicas e condicionantes:

15 A Zona de Controlo é um subespaco do CTA (area de controlo inferior), e constitui a area do espago aéreo mais proximo
das pistas e é responsavel pela seguranga nas aproximagoes de aterragem e saidas de descolagem.
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Espaco Aéreo

e Dentro da drea militar R26A, com os limites verticais SFC até 2000 pés AMSL, ativa H24
e exercicios militares aéreos.

e Proximidade e possivel conflito com a P2, R42B, D10, D66, R60B, D28B, R44A e D25.

® Procedimentos de aproximacao e descolagem condicionados por razdes ambientais
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Figura 21 - Carta de aproximagao Visual (AIP Portugal, AD 2.24)
Obstaculos

e Provavel constrangimento com embarcacdes a navegar no canal de acesso ao cais do
Seixalinho.

e Carece de dados do AD (pistas) e dados topograficos de obstaculos mais precisos, para
uma avaliacdo de procedimentos de aproximacado e descolagem.

Impacto nas Infraestruturas de Navegacdo Aérea

e Carece de um levantamento de obstaculos na area do AD e até 6Km da soleira das

pistas, para uma avaliacdo de potenciais perturbacdes ao sinal emitido pelos sistemas
aeronauticos.

e Garantir espaco para instalacdo de radio-ajudas (ILS, outros) no lado AR junto a pista
na mesma cota da pista.

® Garantir espaco para instalacdo de equipamentos METEO no lado AR
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e Garantir espaco com linha de vista desimpedida das pistas no lado AR para instalacao
de SMR

e Prever uma localizagdao adequada para instalar a Torre de Controlo, considerando que
a melhor localizacdo para esta serd onde as superficies ndo sejam perfuradas,
garantindo uma visibilidade sobre toda a area de manobra e nos circuitos visuais. A
localizagdo da Torre deverd ser feita com rigor, de modo a garantir os requisitos
operacionais considerando as restantes constru¢des do aeroporto.

® Prever as areas necessarias para a instalacdo dos meios humanos e equipamentos de
apoio a navegacao aérea.

e Garantir o fornecimento de energia socorrida e ininterrupta aos equipamentos
operacionais localizados na area do aeroporto, bem como a Torre de Controlo. Criar
caminhos de cabos entre os equipamentos operacionais e as salas técnicas de
equipamentos da navegacdo aérea.

A OE1, AHD + MTJ, pressupde a utilizagdo do AHD em simultdneo com a atual pista 01/19 do
Montijo.

Esta opgdo implica cedéncia de areas militares, investimentos assinalaveis em melhorias de
infraestruturas no AHD e Montijo e alteracdo de procedimentos e infraestrutura de
Navegacdo aérea. Tem constrangimentos nos procedimentos de aproximacdo e descolagem
por razoes ambientais (ZPE e Ruido) e pela navegacao maritima no canal de acesso ao cais do
Seixalinho.

A capacidade maxima prevista em estudos anteriores seria de 72 movimentos/hora, AHD 46
mov/h, Montijo 24 mov/h, Cascais 2 mov/h, considerando todos pressupostos enunciados no
Anexo 9 para a OE1l: AHD + MTJ.

Considerando que o Plano de Expansdao do AHD, tal como previsto para o aumento da
capacidade do AHD+MONTIJO (MTIJ), ndo estd assegurado (segundo informacdo da ANA),
principalmente no que concerne a construgao do Inner e Outer taxiway com a extensao até a
soleira da pista 20 do taxiway “U”, ndo é possivel nenhum aumento de capacidade do AHD,
mantendo-se a atual capacidade sustentada de 38 mov/hora.

Assim a capacidade maxima da Opc¢do Dual AHD+MONTIJO serd de 62 mov/hora estando, no
entanto dependente da concretizacdo dos pressupostos referidos no Anexo 9 para o Montijo.
Qualquer alteracdo a esses pressupostos teria como consequéncia uma reavaliacdo dos 24
mov/hora previsto para o Aeroporto do Montijo.

No Anexo 9 apresentam-se os diagramas exemplificativos dos fluxos de trafego desta opcao.
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6.3. OE2 — Montijo Hub (MTJh) + AHD

OE2 - Opgao estratégica 2 — “uma solugdo dual alternativa, em que o Aeroporto do Montijo
adquirird, progressivamente, o estatuto de aeroporto principal e o Aeroporto Humberto
Delgado o de complementar, incluindo a capacidade para o aeroporto principal substituir
integralmente a operacdo do aeroporto secunddrio” (RCM).

Entende-se que o Aeroporto do Montijo (2 pistas) terd uma implantagdo e desenvolvimento
gue lhe permita em qualquer altura constituir-se como o Unico aeroporto da Regido de Lisboa,
pelo que se considera que o AHD pode encerrar com a abertura do Aeroporto do Montijo,
passando a aeroporto Unico com 2 pistas.

6.3.1. Desenho Aeroportudrio - Montijo Hub

Seguindo este “Layout” preliminar apresentado a CTI (fig. 22), e na auséncia de uma proposta
detalhada, foi possivel estabelecer relagées dimensionais, com base nas dimensdes da
peninsula do Montijo, consentaneas com as boas praticas de projeto aeroportuario. Foi
elaborado um layout da solucdo do Montijo Hub , baseado na imagem da figura 19,
apresentada pela ANA nas primeiras reunides realizadas entre a CTl e os “Stakeholders”.

De salientar que este layout obriga a demoli¢do da pista 01-19 que esta prevista na OE1, para
gue seja possivel ter duas pistas paralelas nesta opcao OE2.

Desta forma foram fixadas as principais dimensd&es da infraestrutura da seguinte forma:

e Uma primeira pista a poente com 2825 m de comprimento e 45 m de largura,
eventualmente construida de inicio apenas com 2500 m, com faixa de 280 m, para
operacgdes com instrumentos de precisdo, de aeronaves até Cod E, (inicialmente Cod
C). Dois Caminhos de Circulacdo paralelos do lado nascente da pista, afastados 63 m
(Cod D) e um Caminho Circulagdo a poente daquela.

e Uma segunda pista com 3378 m e 60 m de largura, com faixa de 280 m, para operagdes
com instrumentos de precisdo de aeronaves até Cod F (A380). Dois Caminhos de
Circulacdo paralelos do lado nascente da pista, afastados 91 m (Cod F) e um Caminho
Circulacao a poente daquela.

® As pistas estdo afastadas 1449 m permitindo o desenvolvimento de dois Terminais de
passageiros. As pistas possuem soleiras desfasadas (stagger), a norte de 1174 me a
sul de 622 m. Este afastamento de 1449 m permite operac¢des independentes em
condicdes IFR. Estas condicdes estdo devidamente balizadas em documentos oficiais
da ICAO, nomeadamente em Doc 4444, Doc 8168 (Vol |) e Doc.9643 (SOIR), pelo que
ambas as pistas devem ser preparadas e dotadas de equipamentos para operacdes
com instrumentos de Precisdo para a 02R-20L e para a pista 02L-20R.

® As pistas tém rumos idénticos aos atuais do AHD (02-20).

Relatério Sintese | Pag. 54 de 129



PT2 - Planeamento e Desenvolvimento Aeroportudrio | Comissio Técnica Independente | Relatério Final

® A pista mais extensa tem prevista uma parte da sua construcdo com cerca de 900

metros em estrutura maritima, sobre a batimétrica do rio Tejo, no canal a sul da

peninsula do Montijo.

°
g
Noa
=
2
s-
3

LA P04

Figura 22 - “Layout” preliminar MTJ HUB (apresentagdao ANA)

No futuro podera ser implantada uma terceira drea Terminal com o dobro da dimensao das

anteriores.
Foram consideradas amplas dreas de estacionamento de aeronaves para C, D, E e F que no
final da vida do aeroporto podera receber mais de 170 aeronaves. Estdo igualmente

consideradas areas de Carga Aérea, e Hangares de manutencao de aeronaves.

Na primeira fase de implementacdo desta opcdo (OE2) podera ser construida apenas uma
pista com 2500 m e 45 m de largura, cujo “layout” seria compativel com uma adaptacdo do
Terminal de Passageiros previsto pela ANA para a solucdo de AHD+Montijo Complementar
(OE1), e com uma reformulacdo de acessos imediatos e das estruturas de “Pier” e placas de
estacionamento de aeronaves. Esta solucdo evitaria os trabalhos maritimos na ampliagdo da
atual pista 01-19 da BA6, em 300 m, sobre o rio Tejo (Fig. 20), previstos no referido projeto
da ANA, e que terdo de ser demolidos para a implementacdo da OE2, mas ndo evita a

necessidade de ampliar a segunda pista em 900 metros sobre o rio.
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Figura 23 - OE2-MTJ HUB+AHD - Primeira Pista

A area operacional contém uma rede de caminhos de circulacdo duplos ao longo das pistas e
triplos na conexao entre as pistas, bem como saidas rapidas de pista, em nimero adequado.
Nos acessos as plataformas principais terdo igualmente caminhos de circulacdo duplos.

Ha suficiente reserva de espago no presente plano para acomodar, entre outros servigos, a
edificacdo de uma zona de Carga Aérea, de Manutencdo de Aeronaves, Central de Bombeiros
(SLCI) e Complexo de Armazenagem e Distribuicdo de Combustiveis as aeronaves.

Na fase final de desenvolvimento o aeroporto contard com 3 Terminais de Passageiros e
servicos conexos e estacionamentos de viaturas, conforme se apresenta na figura 24.

No ambito do presente estudo ndo foi possivel analisar se esta opgao vai ter conflito com os
porticos da ponte Vasco da Gama, o que tera de ser avaliado em sede de estudo prévio, caso
esta opgao seja escolhida.

Relatdrio Sintese | Pag. 56 de 129



PT2 - Planeamento e Desenvolvimento Aeroportudrio | Comissio Técnica Independente | Relatério Final

Figura 24 - OE2-MTJ HUB+AHD - Fase final de desenvolvimento

6.3.2. Navegagdo Aérea

As caracteristicas e condicionantes de espaco aéreo, obstaculos e Infraestruturas de
Navegacdo Aérea especificas de cada uma das localiza¢des da OE2, estdo referidas na OE1.

A OE2, MTJ + AHD, pressup0e a utilizacdo do Montijo em modo HUB com operacdo em pistas
paralelas e orientagdo semelhante a pista 02/20 do AHD e em simultaneo a atual pista 02/20
do AHD.

Esta opgao implica cedéncia de areas militares (Sintra, Monte Real, CTA e Vendas Novas),
investimentos em melhorias no AHD, constru¢cdo de um novo aeroporto no Montijo e
alteragao de procedimentos e infraestrutura de Navegagao aérea. Tem constrangimentos
nos procedimentos de aproximacao e descolagem por razdes ambientais (ZPE e Ruido).

Esta opcdo pressupode a utilizagdo do Montijo (HUB) em duas fases distintas:

e Fase 1: Pista 02/20 do AHD (como principal) e com operag¢do simultdanea com nova
orientacdo de pista 02/20 do Montijo (Complementar);

e Fase 2: Duas pistas paralelas 02/20 no Montijo (HUB, em que o Aeroporto do Montijo
adquirird, progressivamente, o estatuto de aeroporto principal e o Aeroporto
Humberto Delgado o de complementar, incluindo a capacidade para o aeroporto
principal substituir integralmente a operacao do aeroporto secundario;

A capacidade no Montijo HUB, podera atingir um maximo até 80 movimentos por hora na
fase 2 desta opcao, considerando todos pressupostos enunciados no Anexo 9 para a OE2: MTJ
+ AHD.
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A ndo concretizacao destes pressupostos tem impacto direto na capacidade maxima prevista
diminuindo o nimero de movimentos por hora. Existe um grau de incerteza relativamente ao
impacto dos constrangimentos ambientais nos procedimentos aeronduticos de aproximagao
e descolagem.

Carece de confirmacdo que a construcdo das pistas e respetivos comprimentos, sdo
adequados a operagdo de todos os tipos de operagbes de longo curso.

No Anexo 9 apresentam-se os diagramas exemplificativos dos fluxos de trafego desta opgao.

6.4. OE3 — Campo de Tiro de Alcochete (CTA)

OE3 - Opgao estratégica 3 — “a construgdo de um novo aeroporto internacional no Campo de
Tiro de Alcochete (CTA), que substitua, de forma integral, o Aeroporto Humberto Delgado”
(RCM);

Entende-se que o CTA (2 pistas) terd uma implantacdo e desenvolvimento que |he permita
em qualquer altura se constituir como o Unico aeroporto da Regido de Lisboa, pelo que se
considera que o AHD pode encerrar com a abertura do CTA como aeroporto Unico, com 2
pistas.

Esta OE tem um conjunto de elementos de estudo disponiveis no Projeto Base (fig 25),
desenvolvido pelos consultores da NAER em 2008/2009, os quais apesar de terem
necessidade de atualizacdo proporcionam uma base de informacdo completa para avaliar
esta OE. Parte deste material foi também a base de trabalho de adaptagdo e desenvolvimento
de solugdes para algumas das configuracdes “Greenfield” em analise.

6.4.1. Desenho Aeroportudrio — CTA original

O Aeroporto do Campo de Tiro de Alcochete, localizado na extremidade nascente desta
infraestrutura militar, situar-se-a nos Concelho de Benavente e Montijo e esta desenhado ha
cerca de 14 anos (fig 29) . Nas OEs envolvendo o CTA a CTl replicou esta solu¢do no essencial,
face ao conjunto de estudos existentes sobre este local de aeroporto, que na altura mereceu
uma avaliacdo de impacte ambiental positiva e em sequéncia, obteve a respetiva Declaracao
de Impacte Ambiental (DIA).

A opcdo CTA permite instalar uma infraestrutura que comporte 4 pistas, ndo tendo por isso
restricOes de capacidade aeroportuaria.

O esquema essencial da sua estrutura, tem as seguintes caracteristicas:

e® Duas pistas centrais de 4000 m de comprimento, uma com 45m de largura, do lado
nascente e outra com 60 m de largura a poente, com afastamento entre elas de 2180
m.
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e Espaco suficiente para a construcdo de um Terminal de passageiros com grandeza
suficiente, servido por 4 Piers em estrela no inicio de operagdao e dois satélites
adicionais, até ao fim da sua duragao.

o Na configuracdo de 4 pistas, as duas exteriores, igualmente com 4000 m x 60 m, com
faixas de 280 m, estdo separadas das interiores de 760 m, permitindo nessas pistas,
partidas independentes simultaneas e operag¢des independentes mas de tipo idéntico
(partidas ou chegadas), em operagdes por instrumentos (IFR). Acrescem caminhos de
circulacdo paralelos duplos, e de conexao triplos.

Figura 25 - “Layout” preliminar CTA HUB

A estrutura orografica do aeroporto no CTA, assenta numa linha central de perfil horizontal
paralela as pistas, igualmente de perfis horizontais, passando pelo eixo de Terminal de
passageiros e descendo levemente para poente e para nascente, ficando as 4 pistas,
igualmente de perfil horizontal, mais baixas do que a drea terminal Tal abordagem permite
equilibrar o seu perfil transversal e adequa-lo as obras hidraulicas de restabelecimento

Relatdrio Sintese | Pag. 59 de 129



PT2 - Planeamento e Desenvolvimento Aeroportudrio | Comissio Técnica Independente | Relatério Final

organizado do vale da Ribeira do Cobrdo, que corta, de sul para norte, toda a drea de
implantagdo do aeroporto. As pistas, tém rumos 18-36.

6.4.2. Desenho Aeroportudrio — CTA Alternativa

Uma versao alternativa para o Aeroporto do CTA, foi colocada em discussao, para apresentar
um “layout” que minimizasse a necessidade de expropriacdes. Com efeito, existe uma parte
do terreno, pré-determinado para alojar o aeroporto, que nao pertence ao estado, mais
precisamente, uma drea aproximadamente triangular, existente a norte do “Layout” do
projeto original. Nas imagens seguintes, Figura 26, 27 e 28, é apresentada esta alternativa,
gue permite reduzir significativamente a necessidade de expropriacdo a duas pequenas areas,
uma a norte das pistas (86,3 ha), onde existe um campo de painéis solares, que conflituam
com a aproximacao as pistas pelo reflexo luminoso que produzem, e outra ainda menor a sul
(14,9ha), que sé sera indispensavel se for necessario manter a quarta pista com 4.000 metros,
como se verifica nas figuras 26 e 27. A linha verde define uma area de implantacdo de 2317
ha, nesta configuracao.

Figura 26 - “Layout” alternativo CTA HUB -Localizagao
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Figura 27 - “Layout” alternativo CTA HUB -Esquema
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Figura 28 - “Layout” alternativo CTA HUB — Habitats afetados
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6.4.3. Navegagdo aérea
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Figura 29 - Localizagdo OE3

Espaco Aéreo

o Dentro da area militar D10, com os limites verticais GND até 24000 pés AMSL, todos
os dias Uteis das 0700-1800, terca-feira das 1800-2359, com os exercicios militares Air

to Ground Firing.

e Dentro da area militar D66, com os limites verticais GND até 24000 pés AMSL, todos
os dias uteis das 0700-1800, terca-feira das 1800-2359, com os exercicios militares de

artilharia.
® Proximidade e possivel conflito com a D28A, D28B, D25, R26A e R44A, TRA13 e R51B
Obstaculos

® Sem relevancia
e Carece de dados do AD (pistas) e dados topograficos de obstaculos mais precisos, para

uma avaliacdo de procedimentos de aproximacdo e descolagem.

Impacto nas Infraestruturas de Navegacdo Aérea

e Carece de um levantamento de obstaculos na area do AD e até 6Km da soleira das
pistas, para uma avaliacdo de potenciais perturbacdes ao sinal emitido pelos sistemas

aeronauticos
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e Garantir espaco para instalacdo de radio-ajudas (ILS, outros) no lado AR junto a pista
na mesma cota da pista.

e Garantir espago para instalagao de equipamentos METEO no lado AR

e Garantir espaco com linha de vista desimpedida das pistas no lado AR para instalacao
de SMR

e Prever uma localizagdo adequada para instalar a Torre de Controlo, considerando que
a melhor localizagdo para esta sera onde as superficies ndo sejam perfuradas,
garantindo uma visibilidade sobre toda a drea de manobra e nos circuitos visuais. A
localizacdo da Torre devera ser feita com rigor, de modo a garantir os requisitos
operacionais considerando as restantes construgdes do aeroporto.

® Prever as areas necessarias para a instalacdo dos meios humanos e equipamentos de
apoio a navegacao aérea.

e Garantir o fornecimento de energia socorrida e ininterrupta aos equipamentos
operacionais localizados na drea do aeroporto, bem como a Torre de Controlo. Criar
caminhos de cabos entre os equipamentos operacionais e as salas técnicas de
equipamentos da navegacao aérea.

Esta opcdo implica cedéncia das dreas militares do CTA, de Vendas Novas, cedéncias parciais
da drea de Santa Margarida, do Montijo e sem aparentes constrangimentos de obstaculos,
gue carecem de serem aferidos.

Considerando as cedéncias das dreas militares, esta opcdo ndo apresenta grandes
constrangimentos de espaco aéreo e a capacidade do novo aeroporto em Alcochete,
ultrapassara os 80 movimentos aeroportuarios, devendo ser considerados todos os
pressupostos enunciados no Anexo 9 para a OE3: CTA

Partindo do principio base que todos os requisitos sdao cumpridos, uma das diferengas entre
a opcdo Montijo stand alone (fase 2 da op¢do 2) e a opgao Alcochete stand alone (opgdo 3) é
gue a opcao Montijo stand alone apresenta um limite maximo de 80 movimentos previstos (-
80) sem margem de crescimento, enquanto a op¢ao Alcochete stand alone apresenta uma
capacidade de 80 movimentos (80+), deixando espago para um possivel crescimento

sustentado a medida que a infraestrutura e tecnologia evolua.

No Anexo 9 apresentam-se os diagramas exemplificativos dos fluxos de trafego desta opcao.

6.5. OE4 AHD + Santarém

OE4 - Opgao estratégica 4 — “uma outra solugdo dual, em que o Aeroporto Humberto
Delgado terd o estatuto de aeroporto principal e um Aeroporto localizado em Santarém o de
complementar” (RCM)

Esta opcdo baseia-se no Plano de Desenvolvimento (Lado Ar) da ANA para o AHD e no Plano
de Desenvolvimento apresentado para Santarém, ambos consubstanciados em imagens com
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fases de desenvolvimento (fig 30 e 31)

Considera-se que ambos os Planos de

Desenvolvimento decorrem em simultaneo e com o mesmo horizonte de vida util
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Figura 31 - Localizagdo OE4- Santarém

6.5.1. Desenho aeroportudrio

Esta opcdo utiliza os desenhos aeroportudrios da OE1 para o AHD e da OE5 para Santarém

pelo que ndo se repetem esses conteldos nesta se¢ao
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Navegagdo aérea

Relativamente as observacdes de Navegacdao Aérea no AHD sdo idénticas as que foram

apontadas nas opgdes anteriores para o AHD, na correspondente se¢do de navegacgao aérea,

podendo também ser analisados em detalhe no anexo 9, como ja referido.

Nesta opgao, relativamente a Santarém sao relevantes as seguintes observagoes.

Espaco Aéreo

Localiza-se junto da R39A, com os limites verticais de GND até 5500 pés AMSL, ativada
por NOTAM, com exercicios militares aéreos.

Conflito com as areas R60B

Proximidade e possivel conflito com a TRA56, TRA68, D25

Obstaculos

Proximidade e possivel constrangimento com as Serras de Aire e Candeeiros.
Verifica-se algumas edlicas junto das Serras de Aire e Candeeiros

Carece de dados do AD (pistas) e de dados topograficos de obstdculos mais precisos,
para uma avaliacao de procedimentos de aproximacao e descolagem.

Impacto nas Infraestruturas de Navegacdo Aérea

Carece de um levantamento de obstdculos na drea do AD e até 6Km da soleira das
pistas, para uma avaliacdo de potenciais perturbacdes ao sinal emitido pelos sistemas
aeronauticos.

Garantir espaco para instalacdo de radio-ajudas (ILS, outros) no lado AR junto a pista
na mesma cota da pista.

Garantir espaco para instalacdo de equipamentos METEO no lado AR

Garantir espaco com linha de vista desimpedida das pistas no lado AR para instalagao
de SMR

Prever uma localizacdo adequada para instalar a Torre de Controlo, considerando que
a melhor localizacdo para esta serd onde as superficies ndo sejam perfuradas,
garantindo uma visibilidade sobre toda a drea de manobra e nos circuitos visuais. A
localizacdo da Torre devera ser feita com rigor, de modo a garantir os requisitos
operacionais considerando as restantes constru¢des do aeroporto.

Prever as areas necessarias para a instalacdo dos meios humanos e equipamentos de
apoio a navegacao aérea.

Garantir o fornecimento de energia socorrida e ininterrupta aos equipamentos
operacionais localizados na area do aeroporto, bem como a Torre de Controlo. Criar
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caminhos de cabos entre os equipamentos operacionais e as salas técnicas de
equipamentos da navegacao aérea.

Esta opcdo pressupde a utilizagdo do AHD e uma pista de orientagdo 12/30 em Santarém.

Aos pressupostos considerados para a operacdo do AHD, nomeadamente a cedéncia do
espaco aéreo de Sintra (LPR42B), a cedéncia do espaco aéreo de Monte Real (LPR60B) para a
viabilizagdao do PMS — Point Merge System para o AHD, a par com o ja implementado Sistema
ATM da NAV TOPSKY, sao necessarias as cedéncias das dreas LPR39A, de parte da drea militar
de Monte Real (LPR60B), cedéncia parcial da area de Santa Margarida (LPD25).

Verifica-se a necessidade de reandlise dos fluxos de trafego de chegada e partida do AHD e
Santarém e uma reestruturacdao do Espaco Aéreo, que se encontram significativamente
penalizados nesta opcao estratégica com implicagGes inevitaveis na gestdo do trafego aéreo
e respetiva eficiéncia, principalmente no que diz respeito aos procedimentos de aproximacgao
e descolagem, por via das areas militares bastante prdximas, orografia e eventuais
obstaculos.

Para uma andlise de viabilidade e eficiéncia mais precisa, com especial enfoque nos
procedimentos de aproximacdo e descolagem, serd necessdario dotar os técnicos de FPD de
mais dados, nomeadamente de terreno e obstaculos. A dificuldade de encaixar
procedimentos aeronduticos entre AHD e STR aumenta a complexidade e reduz capacidade
de processar trafego nos varios setores.

Relativamente a prestacdo dos Servicos de Navegacdo Aérea e comparando com o AHD no
qgue diz respeito a proximidade e posicao relativa das dreas militares vizinhas, Santarém (STR)
apresenta a partida maiores constrangimentos de espaco aéreo, o que pressupde valores de
capacidade inferiores aos do AHD.

No Anexo 9 apresentam-se os diagramas exemplificativos dos fluxos de trafego desta opcao.

6.6. OE5 — Aeroporto de Santarém (STR)

OE5 - Opgdo estratégica 5 — “a construcdo de um novo aeroporto internacional localizado
em Santarém, que substitua, de forma integral, o Aeroporto Humberto Delgado” (RCM)

Entende-se que Santarém (2 pistas) terd uma implantacdo e desenvolvimento que lhe permita
em qualquer altura constituir-se como o Unico aeroporto da Regido de Lisboa, pelo que se
considera que o AHD pode encerrar com a abertura de Santarém como aeroporto Unico, com
2 pistas.

O projeto “Greenfield” do Aeroporto de Santarém, apresentado pela Magellan500, foi objeto
de estudo inicial pela CTIl, baseado em imagens de estudos preliminares fornecidas pelo
Promotor, que se apresentam de seguida, nas Figura 32 e Figura 33.
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Figura 32 - “Layout” preliminar STR HUB 1 (fonte: Magellan)

@ :

Figura 33 - “Layout” preliminar STR HUB 2 (fonte: Magellan)

J4 numa fase avancada dos trabalhos da CTI, foram disponibilizados mais elementos dos
estudos aeroportuarios e de engenharia do Promotor Magellan 500, que foram essenciais
para o desenvolvimento do respetivo estudo e andlise final.

6.6.1. Desenho Aeroportudrio - Santarém

O Aeroporto de Santarém situa-se a norte da cidade do mesmo nome e no seu Concelho. Os
proponentes, mediante os estudos orograficos e do regime de ventos, entenderam orientar
o conjunto das 3 pistas paralelas propostas segundo os rumos 13-31, tendo-se baseado no
regime de ventos associado ao aerédromo militar de Tancos, cuja localizacdo nao é
exatamente a localizacdo da proposta para o aeroporto de Santarém.
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Razbes ambientais e uma maior compatibilidade orografica de equilibrio de movimentos de
terras, terdo contribuido para que a orientacdo fosse repensada e posteriormente alterada
para 12-30.

O Aeroporto foi projetado com 3 pistas paralelas (Fig 34), sendo duas a norte da Area
Terminal, com 3400m e 2800m respetivamente e uma a sul da Area Terminal, afastada 1300m
da pista com 3400 m. Este afastamento permite operagbGes de aproximagdo e aterragem
independentes em condi¢cdes IFR. Estas condi¢cbes estdo devidamente balizadas em
documentos oficiais da ICAO, nomeadamente em Doc 4444, Doc 8168 (Vol 1) e Doc.9643
(SOIR), e refletidas nas explicacdes detalhadas no anexo 2.

As duas pistas a norte da Area Terminal tém um afastamento de 210 m, sendo apenas
permitidas operacdes em condic¢des visuais (VFR). No limite da exploracdo deste aeroporto a
Area Terminal serd composta por duas unidades de terminais de passageiros opostas dotados
de ”Piers” e quatro satélites.

As andlises de capacidades desenvolvidos pela CTl levaram a que, nas opc¢les “Greenfield” se
estabelecesse um patamar maximo de 4 pistas, ao que a solugao proposta ndo responde.
Nesse sentido a CTl, com o propdsito de permitir a comparabilidade entre as OEs estudou
uma variante complementar ao “layout” aeroportudrio proposto, que introduz uma quarta
pista dentro dos limites da propriedade definida pelos proponentes, como se apresenta na
imagem abaixo, figura 34.

Figura 34 - “Layout” STR HUB (4p)

A nova pista 12LL-30RR tera 2800 m x 45 m (Cod E) sera afastada da pista proposta a sul, de
210 m, pelo que, a sua operacdo simultanea so sera possivel em condi¢des VFR. O conjunto
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proposto, bem como esta variante estdo dotados de uma rede de Caminhos de Circulacao
(TWY), que permitira fluidez de trafego de solo.

6.6.2. Navegagdo Aérea

Do ponta de vista da caracterizacdo de espagco aéreo, obstaculos e impacto nas
infraestruturas de navegacdo aérea, esta opcdo em tudo idéntica ao reportado no capitulo
6.5 para a OE4, pelo que ndo se repete aqui.

Esta opcdo, em modo hub com operagdo em pistas paralelas de orientagdo 12/30, requer uma
analise dos possiveis fluxos de trafego de chegada e partida de Santarém (STR) e uma
reestruturacdo do Espaco Aéreo, que se encontram significativamente penalizados nesta
opcao estratégica com implicagBes inevitaveis na gestdo do trafego aéreo e respetiva
eficiéncia, principalmente no que diz respeito aos procedimentos de aproximagao e
descolagem, por via das areas militares bastante préximas, orografia e eventuais obstaculos.

Verificam-se constrangimentos por areas militares, tendo como pressupostos a cedéncia da
area LPR39A, de parte da area militar de Monte Real LPR60B), cedéncia parcial da drea de
Santa Margarida (LPD25).

Para uma andlise de viabilidade e eficiéncia mais precisa, com especial enfoque nos
procedimentos de aproximacdo e descolagem, sera necessario dotar os técnicos de FPD de
mais dados, nomeadamente de terreno e obstaculos.

Relativamente a prestacao dos Servicos de Navegacdo Aérea, esta op¢ao apresenta a partida
grandes constrangimentos de espaco aéreo pela proximidade da Area Militar de Monte Real
acrescido pela posicdo relativa, perpendicular, das pistas a esta area.

Comparando com o plano de restruturacdo de espaco aéreo para o AHD (cedéncias de areas
militares de Sintra e Monte Real), seria necessdria uma grande cedéncia de espaco aéreo de
Monte Real, por forma a ser possivel a concretizacao da operacao em modo hub, com grandes
volumes de trafego.

No anexo 9 apresentam-se os diagramas exemplificativos dos fluxos de trafego desta opcao.

6.7. OE6—AHD + CTA

OEG6 - Opgao Estratégica 6 - uma outra solugdo dual, em que o Aeroporto Humberto Delgado
terd o estatuto de aeroporto principal e um Aeroporto localizado no CTA o de complementar
(ctn

Considera-se que ambos os Planos de Desenvolvimento decorrem em simultadneo e com o
mesmo horizonte de vida util.
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Figura 35 - OE6 AHD + CTA

6.7.1. Desenho aeroportudrio

Esta opcdo utiliza os desenhos aeroportudrios da OE1 para o AHD e da OE3 para CTA, pelo
gue ndo se repetem esses conteldos nesta secdo (fig 35)

6.7.2. Navegagdo Aérea

Dao-se aqui como repetidas as condic¢des e restricdes apontadas ao AHD e ao CTA na OE3,
pelo que ndo serdo repetidas.

No anexo 9 apresentam-se os diagramas exemplificativos dos fluxos de trafego desta opcao.

6.8. OE7 — Aeroporto de Vendas Novas (VNO)

OE7 - Opgao estratégica 7 — a construgao de um novo aeroporto internacional localizado em
Vendas Novas, que substitua, de forma integral e progressiva, o Aeroporto Humberto Delgado
(ctn

Esta proposta foi apresentada a CTl por um grupo de ONGs, num conjunto de documentos
gue incluiam ficheiros (GoogleEarth). Os promotores, tendo em conta a escolha dos terrenos
privados especialmente selecionados para esse objetivo, ndo elaboraram qualquer estudo
preliminar, para além da apresentacdo de diversas variantes de posicionamento e orientacao

Relatério Sintese | Pag. 70 de 129



PT2 - Planeamento e Desenvolvimento Aeroportudrio | Comissio Técnica Independente | Relatério Final

das pistas. O terreno dispOe de espaco suficiente para a implantacdo de uma matriz do tipo
CTA (projeto NAER), e podera, portanto, evoluir progressivamente para um HUB de 4 pistas
(figuras 36 e 37).

Figura 36 - “Layout” preliminar de Vendas Novas - Proposta

6.8.1. Desenho aeroportudrio - Vendas Novas

A primeira constatacao foi de que o terreno disponivel podia comportar o teste da matriz do
CTA, mas reduzindo-se o afastamento entre as duas pistas interiores, de 2180 m para 2118
m.

Os estudos do regime de ventos (Anexo 1), no ambito dos estudos da CTI, vieram a confirmar
gue a orientacdo das pistas poderia seguir idénticos rumos, com orientacdo 18-36.

Em termos orograficos, o terreno apresenta uma leve pendente para sul, comportavel com
os padrdes de projeto para uma infraestrutura aeroportudria sendo inferiores a 1% as
inclinacOes dos traineis das pistas, com cotas mais baixas a sul.

Em termos de perfil perpendicular as pistas o terreno apresenta-se de um modo geral mais
baixo na zona central que devera ser nivelado para proporcionar que as cotas mais elevadas
ocorram no eixo do aeroporto onde se situa a drea terminal, para garantir uma tendéncia de
drenagem do centro para os lados e compatibilizagdo das superficies com a area operacional.
Havera, portanto, necessidade de se executarem elevados movimentos de terras para se
obter uma modelagdo adequada e equilibrada, vincando-se que as linhas de drenagem
superficial e profunda ocorram em eixos localizados entre os dois grupos de duas pistas, a
poente e a nascente.

Como no CTA o principio da sua estrutura operacional de pistas é idéntico, com duas pistas
centrais de 4000 m de comprimento, uma com 45m de largura, do lado nascente e outra com
60 m de largura a poente, com afastamento entre elas de 2118 m.
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O VNO possui espaco suficiente para a construcdo de um Terminal de passageiros com
dimensao suficiente, servido por 4 Piers, no inicio de operagdo e dois satélites adicionais na
fase final de exploragao.

Na configuracdo de 4 pistas, as duas pistas exteriores, igualmente com 4000 m x 60 m (Cod F)
e com faixas de 280 m de largura, estao separadas das interiores em 760 m, o que significa
gue quando as interiores estiverem em operagdo, podem as exteriores ser igualmente
operadas em condi¢cdes IFR com descolagens independentes simultdneas e operagdes
independentes mas de tipo idéntico (descolagens ou aterragens).

Havera uma rede de Caminhos de Circulacdo duplos, paralelos as pistas interiores e triplos na
conexado dos dois lados da infraestrutura, que garantirao fluidez na circulagdo no solo.

Na imagem seguinte, figura 38, apresenta-se o enquadramento territorial do Aeroporto de
Vendas Novas.

Figura 37 - “Layout” OE7 — VENDAS NOVAS HUB (VNO)
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6.8.2. Navegagdo Aérea
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Figura 38 - OE6 AHD + CTA

Espaco Aéreo
e Conflito com a D28A, D28B.

e Proximidade e possivel conflito com R26A, D10, D66, D25, TRA13 e R51B
Obstaculos
® Sem relevancia

e Carece de dados do AD (pistas) e de dados topograficos de obstaculos mais precisos,

para uma avaliacdo de procedimentos de aproximacado e descolagem.

Impacto nas Infraestruturas de Navegacdo Aérea

e Carece de um levantamento de obstaculos na area do AD e até 6Km da soleira das
pistas, para uma avaliacdo de potenciais perturbacdes ao sinal emitido pelos sistemas
aeronauticos.

e Garantir espaco para instalacdo de radio-ajudas (ILS, outros) no lado AR junto a pista
na mesma cota da pista.

e Garantir espaco para instalacdo de equipamentos METEO no lado AR

e Garantir espaco com linha de vista desimpedida das pistas no lado AR para instalacdo
de SMR
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® Prever uma localizacdo adequada para instalar a Torre de Controlo, considerando que
a melhor localizagdo para esta sera onde as superficies ndo sejam perfuradas,
garantindo uma visibilidade sobre toda a drea de manobra e nos circuitos visuais. A
localizacdo da Torre devera ser feita com rigor, de modo a garantir os requisitos
operacionais considerando as restantes construgdes do aeroporto.

® Prever as areas necessarias para a instalagdo dos meios humanos e equipamentos de
apoio a navegacgao aérea.

e Garantir o fornecimento de energia socorrida e ininterrupta aos equipamentos
operacionais localizados na drea do aeroporto, bem como a Torre de Controlo. Criar
caminhos de cabos entre os equipamentos operacionais e as salas técnicas de
equipamentos da navegacao aérea.

Esta é uma opgdo em modo HUB, com operagdo em pistas paralelas e orientagdo 18/36.

Verifica-se a possibilidade de constrangimentos por areas militares, tendo como pressupostos
as cedéncias das areas do Campo de Tiro de Alcochete (LPD10/LPD66), cedéncia da area de
Vendas Novas (LPD28), cedéncia parcial da area de Santa Margarida (LPD25), cedéncia parcial
da area do Montijo (LPR26) e sem aparentes constrangimentos de obstaculos, que carecem
de serem aferidos.

Y

Relativamente a prestacdo de Servicos de Navegacdo Aérea, pelas suas caracteristicas
geograficas e de orografia esta op¢dao assemelha-se bastante a OE3: CTA, podendo ser
considerados pressupostos e conclusdes equivalentes. No entanto acrescenta proximidade e
possivel conflito com a Area Militar de Beja e a TRA13.

Nesse sentido e comparando com a avaliacdo efetuada para a OE3: CTA, a Opcdo OE7: VNO
aproxima-se, mas ficando abaixo dos valores de capacidade da OE3: CTA.

No Anexo 9 apresentam-se os diagramas exemplificativos dos fluxos de trafego desta opcao.

6.9. OE8 AHD + VENDAS NOVAS (VNO)

OES8 - Opg¢ao Estratégica 8 - uma outra solucdo dual, em que o Aeroporto Humberto Delgado
terd o estatuto de aeroporto principal e um Aeroporto localizado em Vendas Novas o de
complementar (CTI).

Entende-se que Vendas Novas (2 pistas) tera uma implantacdo e desenvolvimento que lhe
permita em qualquer altura se constituir como o Unico aeroporto da Regido de Lisboa, pelo
gue se considera que o AHD pode encerrar com a abertura de Vendas Novas como aeroporto
Unico, com 2 pistas, por forma a assegurar que esta op¢ao é analisada com o mesmo racional
das opc¢bes Greenfield incluidas na RCM.

Considera-se que ambos os Planos de Desenvolvimento decorrem em simultdneo e com o
mesmo horizonte de vida util, tal como foi assumido nas outras op¢des duais
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6.9.1. Desenho aeroportudrio — AHD + VNO

Esta secao reproduz o que ja foi referido para o AHD nas se¢des anteriores, bem como a se¢do
6.8.1 sobre Vendas Novas.

6.9.2. Navegagdo Aérea
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Figura 39- Localizagdo AHD + VNO

y. Esnl Japan, METI, Esn China (Hng Kong), (¢} OpenStreethap contrioutors. and

D3o-se aqui como reproduzidas as condicGes e restricdes apontadas ao AHD e ao VNO na
OE7, pelo que nao serdo repetidas.

Tendo em conta a proximidade entre estes dois aeroportos, os constrangimentos possiveis
serdo a implementacdo de fluxos eficazes ndo conflituantes entre si e entre as areas militares,

a par da necessaria reestruturacdo do espaco aéreo (fig 39).

No Anexo 9 apresentam-se os diagramas exemplificativos dos fluxos de trafego desta opcao.

6.10.0E9 RIO FRIO

OE9 - Opgao Estratégica 9 - a construcdo de um novo aeroporto internacional localizado em

Rio Frio, que substitua, de forma integral e progressiva, o Aeroporto Humberto Delgado (CTI)

Esta opcdo foi excluida pelas razdes que se indicam no capitulo 3 do Relatério Ambiental, pelo
gue ndo terd continuidade de analise no presente relatério.

6.11.Cronograma da 12 Fase (até 2 pistas)

Os planos de desenvolvimento aeroportuarios sdo sempre de muito longo prazo, pelo que na
presente AAE se assume, conforme o estabelecido na RCM referida, considerar as condi¢Ges
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adequadas para um horizonte que possa ser satisfeito pela capacidade de um sistema de 4
pistas paralelas que acomode uma operacao tipo hub intercontinental, tal como especificado
na RCM referida.

As previsGes de trafego foram efetuadas para um horizonte de médio/longo prazo (2086), no
qual se procura estabelecer uma visdao de potencial faseamento no desenvolvimento das
infraestruturas aeroportudrias, com o propdsito de ajustar, na medida do possivel, a
capacidade instalada a procura permitindo assim um desenvolvimento flexivel da nova
infraestrutura.

A atual situacdo de constrangimento de capacidade no AHD obriga a considerar com mais
pormenor uma 12 Fase de incremento de capacidade, a partir da qual os seguintes
faseamentos sdao determinados em fungao de um constante ajustamento entre a procura e a
capacidade requerida, tendo em conta a incerteza que sempre estd associada a procura.

Os cronogramas de execucdao das OpcOes Estratégicas (ver anexo 4) calendarizam numa
primeira aproximacdo as diferentes opcbes até a construcdo de duas pistas numa nova
infraestrutura aeroportudria ou uma nova pista de uma nova infraestrutura aeroportuaria a
operar em paralelo com o AHD (12 Fase) para o caso das op¢des duais. Admite-se assim que
duas pistas é a configuracdo minima, quer por razdes de melhoria de seguranca, quer para
satisfazer a procura imediata.

N3o existindo estudos com dados quantitativos de dimensionamento das opg¢des, esta
calendarizagdo considerou os pressupostos que seguidamente se apresentam.

6.11.1. Limites de capacidade

No anexo 2 apresentam-se detalhadamente os requisitos de capacidade para uma
infraestrutura aeroportudria, bem como a aplicacdo dos mesmos as Op¢des estratégicas.

Com base nas indicagdes presentes na RCM 89 / 2022, e na RCM de 86 / 2023, considerou-se
que:

o Nas opcbes duais os dois aeroportos terdo capacidade até ao final do horizonte do
estudo, uma vez que nao ha nenhuma indicagao explicita de substitui¢cdo integral do
AHD;

e Na opcdo Montijo hub mais AHD, considera-se que, com a abertura da 22 pista do
Montijo hub, o AHD encerra (embora se analise a situacdo de continuidade do AHD
até 2086°), uma vez que se admite a substituicdo integral do AHD;

16 salienta-se gue a continuidade desta opgdo até 2086 é apenas do ponto de vista aeroportuario, do ponto de
vista aerondutico isso so seria possivel com uma reorganizagao profunda do espaco aéreo, tal como referido no
relatorio da NAV (Anexo 9)
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Nas opcoes Greenfield o AHD encerra logo que estejam concluidas as duas primeiras
pistas do novo aeroporto, tal como se refere nas se¢des anteriores deste capitulo;

Para assegurar uma correta comparabilidade, as op¢des estratégicas acrescentadas
pela CTl seguem o racional expresso na RCM para as demais.

6.11.2. Contexto da andlise

Nas analises efetuadas constataram-se um conjunto de elementos particulares de cada OE,

nomeadamente:

® Todas as OEs se situam na margem sul, com excecdo de Santarém.

® Aopcdo CTA ja tem estudos de engenharia avancados, que necessitam atualizacao.

e A opcdo AHD + Montijo, ja tem estudos de engenharia avancados e, segundo
informacao verbalizada pela Administracdo da ANA, os trabalhos de execugao
poderdo avangar assim que as autorizagdes da APA e do Governo o permitam.

e Vendas Novas ndo tem quaisquer estudos efetuados.

® Os promotores de Santarém afirmam ja ter avancado com alguns estudos,
parcialmente disponibilizados a CTI.

e O CTA tem terrenos publicos permitindo avangar com obras (terminal de passageiros
e 1 pista) apds revisdo dos estudos existentes, autorizagdes ambientais e conclusdo
das negociacdes com a Forca Aérea Portuguesa para transferéncia do campo de tiro
para outra localizacao.

® Os Aeroportos de Santarém e Vendas Novas situam-se em terrenos privados e
requerem expropriagoes prévias, e a inerente declaracao de utilidade publica.

e Todas as obras nos novos aeroportos sdo de raiz e, como tal, efetuadas sem
constrangimentos operacionais.

e Todas as obras sdo efetuadas fora das urbes (ainda que relativamente préximas)
carecendo de substanciais terraplanagens e acessos de obra.

e Paratodas as obras se prevé a existéncia de terrenos francos (ndo rochosos).

e Todas as opgOes carecem de ligacdes as redes rodovidrias préximas com alguma
relevancia (e desejavelmente também ligacdo ferroviadria, que poderd ndo estar
disponibilizada desde o inicio), tema que é tratado no grupo de trabalho PT3,
responsavel pelas acessibilidades.

e |nicio das novas infraestruturas aeroportudrias na 12 Fase num horizonte cerca de

2029/32, sempre que possivel com:

Lado Ar:
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e Pistas (4000m) c/ taxiways duplos paralelos em toda a extensdo e 3 RET’s
em cada sentido.

e Posi¢des de estacionamento requeridas por:
o Solucdo Greenfield (2 pistas);

o Solucdo dual (pista AHD+ pista nova infraestrutura aeroportudria): AHD
— 75 stands; nova infraestrutura aeroportuaria — restantes posi¢cées
requeridas.

e Terminal de Passageiros (novo aeroporto) - area requerida pelo acréscimo
necessario ao ja disponibilizado pelo AHD na nova infraestrutura
aeroportudria (com 1 pista) ou drea total requerida pela solu¢do Green
Field com 2 pistas.

e Estima-se que a decisdo do Governo s sera operacionalizada no 22 trimestre de 2024,
pelo que os cronogramas assumem o inicio do processo no fim do primeiro semestre
de 2024.

® Genericamente consideram-se 9 meses para expropriacdes em todos os casos. No
entanto, assumindo que o Governo fard em qualquer caso uma declara¢cdo de
interesse publico este periodo podera vir a ser eliminado do cronograma, uma vez que
a declaracdo de interesse publico permite avancar imediatamente com as
expropriagoes.

® A primeira pista abre 9 meses antes da segunda pista, assumindo-se uma empreitada
qgue inclua logo a segunda pista, o que permitira reduzir tempos de concurso e selecao
do fornecedor.

e O cronograma é referente a uma 12 Fase das diferentes op¢Oes estratégicas, portanto
até a implementacao das duas pistas.

N3o nos foi facultado um Plano Diretor pela ANA. Assim, as bases do cronograma do AHD sdo
os dados do lado ar conhecidos, isto é, imagens de fases de desenvolvimento em plataformas
e caminhos de circulac¢ao, incluindo plano de “fingers” no terminal 1.

De modo geral, a calendarizacdo das op¢des depende do estado de avanco dos respetivos
estudos. As opcbes do Montijo / Santarém / CTA / Vendas Novas estdo em fase de
desenvolvimento de estudos muito distintas, sendo que, aparentemente, o Montijo ja tem
projeto de execucdo e o CTA tem estudos ao nivel de projeto base, enquanto Santarém tem
estudos conceptuais e Vendas Novas foi proposta apenas como uma ideia de possivel
localizacdo.

N3o existindo diferencas significativas em termos da calendarizagcdo da construcdo, sdo os
estudos necessdrios, a componente ambiental e as expropriacdes que introduzem maior
incerteza. Considerou-se que em qualquer das op¢des serd declarada urgéncia em ambos os
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processos, apesar de esse estado ndo oferecer garantias de tempos de decisdo das entidades
relevantes.

No cronograma, o AHD mostra a opg¢do contida na proposta de Curto Prazo da CTl, que pode
ser considerada quer nas op¢des duais, quer nas opc¢des Greenfield.

6.11.3. Critérios de Avaliagdo de Tempos de Execugdo e Cronograma

O planeamento de um empreendimento qualquer, mesmo com projetos de execugdo
concluidos, tem muitas varidveis e estd sujeito a muitos imponderaveis, em particular quando
da envergadura de um aeroporto. Basicamente existe um conjunto de varidveis relacionadas
com a dimensdo e/ou complexidade das tarefas, outras com a sua inter-relacdo e finalmente
com as condigGes praticas de execugao. No presente caso os dados disponiveis sdo minimos,
pelo que se recorreu a uma normalizagao que, eventualmente, ndao pondera devidamente as
especificidades de cada caso por se tratar de uma analise de nivel estratégico. Contudo,
permitird uma base de comparacao entre solucgdes alternativas, e admitiu-se ponderar uma
aproximac¢do com base numa modalidade de concegdo / construgdo como forma de minimizar
os prazos das opg¢des sem projeto de execugao.

Na elaboragdo dos cronogramas de execugdo consideraram-se os seguintes critérios gerais:

e Assume-se que algumas opcoes ja terdo processos de projeto de execucdo avancados
ou quase terminados, o que introduz diferencas significativas entre as opcgoes.

e Para a avaliacdo de Impacte ambiental consideram-se 12 meses. A aprova¢dao RECAP
termina sempre em simultaneo com o projeto de execugao.

® Para as expropriacbes consideram-se de 9 a 12 meses, mas caso seja declarado
interesse publico em suporte da expropriacdo, estes tempos poderao ser comprimidos
de igual forma para todas as op¢oes.

e Para o concurso / adjudica¢do consideram-se 9 meses.

e Por falta de dados, nas obras procurou-se ter um padrdo mais ou menos equivalente,
0 que poderd comprimir prazos nas obras de maior complexidade

O resumo dos cronogramas dos trabalhos para abertura operacional das opgdes estratégicas
(ver Anexo 4- Cronogramas de Execucdo das Opc¢0Oes Estratégicas — 12 Fase, para cronogramas
detalhados) é apresentado no seguinte quadro 3:

Na elaboracdo dos cronogramas teve-se em consideracgao as seguintes situacoes especificas
de cada infraestrutura aeroportuaria:

AHD

e No projeto proposto pela ANA:
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o As obras no lado ar da Fase 1, incluindo a do Pier Sul, sdo condicionantes da
operacao do aeroporto, pelo que se considera que havera necessidade de
recurso a trabalhos noturnos;

o A obra da Fase 1A é de dificil avaliacdo pelas incertezas associadas as
expropriacdes requeridas (areas urbanizadas e industriais) e a complexidade
da obra (diferenca de cotas entre as dreas a expropriar e os terrenos do
aeroporto).

AHD (solugao de curto prazo da CTI)

Proposta de obras de curto prazo ndo considerando a fase 1A (proposta pela ANA,
extensdo do taxiway até a soleira da pista, com necessidade de expropriacdo) e
assumindo intervengdes expeditas com interferéncias operacionais reduzidas
(objetivos operacionais a cerca de 10 anos).

MONTIJO COMPLEMENTAR

Devera estar dependente de AIA/RECAP, pela sua dimensdo, porque requer acessos
prévios que evitem o atravessar do Montijo durante a obra e porque a execuc¢do da
pista, com acréscimo de 300 m, se estende sobre o rio. A obra tem as dificuldades
inerentes a proximidade do rio. Considera-se importante estender o taxiway paralelo
a todo o comprimento da pista

MONTUO_hub

Devera estar dependente de AlA quer para o aeroporto quer para 0s acessos, pela sua
dimensdo e porque requer acessos prévios que evitem o atravessar do Montijo
durante a obra e porque a execucdo da 22 pista tem uma extensdo de cerca de 1100
m sobre o rio. Obra de maior complexidade.
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Quadro 4 - Cronograma de execuc¢do das opgdes estratégicas

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
meses|3|6|9(12(3|6/9|12/3(6(9|12|3|6|9(12|3|6|9|12/3|6|9(22(3|6|9(12|/3|6[9|12/3|6/|9(12(3|6/|9]12

AHD + MONTLIOcomp

snnnEERE R EEREEEE
MONTLIOhub + AHD

ESTRATEGICA anos

AHD (CTI)
QE3
CTA
OE4
AHD
SANTAREM
OE>5
SANTAREM
OE6

AHD

CTA

OE7

V. NOVAS
OE8

AHD

V. NOVAS

]

EEEEEEEEEEEE e EEn
CTA

HEEENEENENNNN

-_-q-

AHD + SANTAREM

SANTAREM

AHD + CTA

VENDAS NOVAS

AHD + VENDAS NOVAS
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SANTAREM

e Nao apresenta condigdes particulares de dificuldade no que concerne a realizagdo da
obra. Estd numa fase inicial de estudos e em terrenos privados.

e A diferenca entre o cronograma apresentado pela Magellan e o adotado pela CTI
reside no essencial em que, no cronograma da CTI foi considerada a necessidade das
autorizagdes ambientais seguirem um processo sequencial, bem como os processos
de expropriacdo. Estes pressupostos foram adotados de forma idéntica para todos as
OEs

VENDAS NOVAS

e Nao apresenta condig¢Oes particulares de dificuldade no que concerne a realiza¢do da
obra. Estd numa fase de simples ideia de potencial op¢do, em terrenos privados e sem
proponente investidor (proposto por ONGs)

Salienta-se ainda que os prazos nas opgdes estratégicas Duais e Greenfield, apresentam uma
diferenga de nove meses, resultante de se considerar que na 12 fase as opgbes Greenfield
contardo com uma 22 pista (mesma empreitada) 9 meses depois.

As opgoes duais também terao 2 pistas na 12 Fase, uma no AHD e a outra no novo aeroporto.

6.11.4. Caracteristicas dos sistemas de pistas das opgoes estratégicas - 1a fase

Como se referiu na identificagdo das OE’s, considerou-se um faseamento evolutivo da
capacidade de cada OE com base no nimero de pistas.

As tabelas 3 e 4 seguintes resumem as caracteristicas de cada sistema de pistas para a 12 fase
(ver Anexo 2 - Capacidade e Dimensionamento), indicando a orientacdo, comprimento e
largura das pistas, bem como a distancia entre pistas para cada op¢ao.
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Tabela 3 - OEs Duais — Sistemas de pistas

COMP LARGURA

SOLUCOES DUAIS PISTA
(m) (m)
AHD 02 - 20 3707 45
OEl Distancia ent
AHD+MON| o oce enme 11520
pistas (m)
comp
MONTUO comp | 01 - 19 2487 45
AHD 02 - 20 3707 45
Dlstanc.la entre 10 870
pistas (m)
0OE2 MONTIOhub 02L - 20R 2825 45
JAHD+MON Distancia entre
. 1450
hub pistas (m)
02R - 20L 3378 45
soleiras 1174 20R - 20L
deslocadas 622 02L-02R
AHD 02 - 20 3707 45
OE4 Dlstamfla entre 75 000
AHD+STR pistas (m)
STRcomp 12 - 30 3707 45
AHD 02 - 20 3703 45
OE6 Dlstam?la entre 35 530
AHD+CTA pistas (m)
CTA12 pista 18 - 36 4000 45
AHD 02 - 20 3707 45
OE8 Dlstam?la entre 53 470
AHD+VNV pistas (m)
VNVcomp 18 - 36 4000 45

Tabela 4 - OEs Greenfields — Sistemas de pistas

= LARGURA COMP Dist. Pistas
SOLUCOES GREENFIELD PISTAS . PISTAS
(m) (m) Laterais (m)

12 pista 45 4000 18LR- 36RL 760 18LL - 36RR 4000 60
OE3 - Dist. entre pistas

. . 2180
CTA interiores (m)

22 pista 60 4000 18RL-36LR 760 18RR - 36LL 4000 60

12 pista 45 3400 12C- 30C 210 121 - 30R 2800 45

Dist. entre pistas

interi (m) 1300
OE5 - interiores (m
STR 22 pista 45 2800 12R - 30L

soleiras 121 -12c 300 30R - 30C 300

deslocadas
12C-12R 429 30C -30L 1030

12 pista 45 4000 18LR - 36RL 760 18LL - 36RR 4000 60
OE7 - Dist. entre pistas

. . 2118
VNV interiores (m)

22 pista 60 4000 18RL - 36LR 760 18RR- 36LL 4000 60

I _ —
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6.11.5. Capacidade dos Sistemas de Pista das Opg¢oes Estratégicas

A escala de uma AAE a capacidade é determinada pelo sistema de pistas, pelo que foram
modelados vdrios sistemas de pistas conceptuais para determinar as necessidades de servir a
procura projetada.

A seguinte Tabela 5 resume valores de referéncia de capacidade pratica de sistemas de pistas
paralelas (ver Anexo 2 - Capacidades e Dimensionamentos), com os pressupostos e os
procedimentos correspondentes.

Tabela 5 - Valores de referéncia para capacidades de sistemas de pistas

CAPACIDADE
SISTEMAS CONCEPTUAIS DE PISTAS PARALELAS ESTIMADA PRESSUPOSTOS
| (mov/hp) |
50-52
> » DUAS PISTAS INDEPENDENTES COM
. SEPARAGOES MINIMAS DE 3 NM DURANTE
USO DEDICADO A ATERRAGENS E DE 5 NM
50-52 =
»P——P PARA OPERAGOES MISTAS
> 34-36
34-36
- TRES PISTAS, UMA PARA ATERRAGENS,
127 OUTRA PARA DESCOLAGENS E UMA
50-52 TERCEIRA PARA OPERACOES MISTAS
»— P ¢
> 34-36
34-36
—_— QUATRO PISTAS, DUAS PARA ATERRAGENS,
144 | DUAS DESCOLAGENS. SEPARAGOES MINIMAS
34-36 DE 3MN EM ATERRAGENS.
» 34-36
.

Na presente AAE, as capacidades (mov / hp) atribuidas as OE’s sdo as apresentadas na tabela
6 seguinte.
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Tabela 6 - Resumo de capacidades de pistas

RESUMO
CAPACIDADES 1PISTA 2 PISTAS 3 PISTAS 4 PISTAS
OE’s
CAPACIDADE 54 107 127 136
AHD 38 OBS:
MTJ comp 24 Dados ANA
OE1 0BS
AHD 38+24 MTJ complementar sé tem 1 pista
+ =
MT] 62
OE2 OBS: MT]_hub s6 tem 2 pistas.
MT] 54 +38 107 Da RCM parece retirar-se que o AHD
+ = fecha com a 22 pista do MTJ. De
AHD 92 contrario a capacidade sera de 145.
OE3

CTA 54 107 127 136

OE4
AHD 38+ 54 38+ 107 384127 38+ 136
+ = = = =
STR 92 145 165 174
OE5

STR 54 107 127 136

OE6
AHD 38+54 38+107 38+127 38+ 136
+ = = = =
CTA 92 145 165 174
OE7

VNO 54 107 127 136

OE8
AHD 38+54 38+107 38+127 38+136

+ = = = =
VNO 92 145 165 174

Os valores determinados tiveram por base a consideracdo de 25% de operacbes VFR e 75%
de operagdes IFR, sendo que os valores obtidos podem subir ou descer com mais ou menos
operagoes VFR.

De salientar que os céalculos de capacidade sdo focados na capacidade aeroportuaria, que serd
a capacidade maxima se ndo existirem restricbes de espaco aéreo, como as que foram
apontadas no relatdrio da NAV (anexo 9), para cada OE. De forma idéntica, os valores de
capacidade maxima também nao contemplam restri¢cdes por nivel de servico.
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6.11.6. Avaliagdo Procura vs Capacidade

A avaliagdo procura vs capacidade das OE’s depende fundamentalmente dos cenarios de
evolucdo de trafego e é consubstanciada em saltos de capacidade que procuram ajustar a
oferta de capacidade a evolucdo da procura, tendo por base a capacidade do sistema de
pistas. No presente estudo, as fases de evolucdo de cada opgao estratégica, resultantes de
saltos de capacidade requeridos ao longo dos anos, sdao identificadas por numeragao
sequencial em que cada numero identifica o nimero de pistas consideradas (ex: Fx- x pistas)
em cada fase do NAL (Novo Aeroporto de Lisboa), quer nas opg¢des duais, quer nas Greenfield.

Em termos de equilibrio procura-capacidade é recomenddvel que em cada fase a capacidade
tenha um horizonte temporal que permita uma recupera¢ao substancial do investimento
realizado nessa fase (naturalmente maior na 12 fase), este é o racional subjacente ao método
de desenvolvimento flexivel da infraestrutura promovido por De Neufville e Odoni (2012)

Ao formular estratégias, o objetivo sera explorar uma gama de possibilidades que podem ser
apropriadas, dados varios niveis de procura, dispéndio de fundos publicos e privados,
inovacao, etc.

Face aos cenarios (alto, central e baixo) de evolucdo de trafego, é corrente a programacao da
evolugao da capacidade instalada (da opg¢do estratégica assumida), a longo prazo, com fases
de evolucdo da capacidade sobre o cendrio central (mais provavel), com os seguintes
inconvenientes (Figura 40):

® Se a evolucdo do trafego é mais alta do que o cenario central (ou do que o cenario
alto, como se evidencia no grafico) existem periodos de caréncia de capacidade
instalada (perdas de receita), bem como periodos em que se observa falta de
capacidade (custos de atrasos).

® Se a evolucdo do trafego é inferior ao cendrio central, aumentam os periodos de
excesso de capacidade, situacdao que é tanto mais grave quanto maior for a capacidade
instalada em cada fase, como se pode ver na imagem de um exemplo.

O limite de capacidade de cada fase (no presente estudo, com capacidade pré-determinada
pelo nimero / configuragdo das pistas) é identificado quando a sua capacidade é alcancada
pela procura, a qual é expressa em trés cendrios de evolucdo de trafego (moderado, central,
otimista), ou por um determinado patamar pré-fixado em termos de nivel de servico que se
pretende dar. Entre os cenarios baixo e alto decorre o periodo em que se prevé que ocorra o
esgotamento de capacidade e a necessidade de um salto de capacidade que, neste estudo,
resulta na introducao de mais uma pista.
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Figura 40 - Equilibrio procura-capacidade (exemplo)

E uma decisdo estratégica do gestor da infraestrutura fixar o patamar de alerta em que a
capacidade é alcancada pela procura, o que em termos praticos tem como consequéncia a
deterioracao da qualidade de servico. Um patamar recomenddvel é quando a procura atinge
85% da capacidade instalada, situacdo a partir da qual se deverd despoletar o plano de
expansdo da fase seguinte.

No presente estudo ndo foi possivel ter acesso a determinacao do nivel de servico oferecido
no AHD, ou qual a estratégia delineada para a futura oferta, pelo que na avaliagdo de
capacidade aqui apresentada nao se considerou esse patamar de qualidade, mas apenas a

capacidade maxima.

A capacidade da OE1l é a fornecida pela ANA e as capacidades das restantes OE’s foram
determinadas com base nos sistemas basicos de pistas paralelas acima indicados, tendo em
consideracado as especificidades (operagdo, afastamento de pistas) em cada OE.

A data de inicio de cada OE é a resultante do planeamento de acdes necessdrias até a sua
abertura operacional, conforme apresentado nos cronogramas da 12 Fase, apresentados no
anexo 4.

6.11.7. Faseamentos

Com base na avaliacdo da 12 Fase, nas capacidades dos sistemas de pistas das fases seguintes
das opcGes estratégicas e na previsdo da evolugao baixa, central e alta das horas de ponta,
pode-se visualizar a potencial evolucdo e duracdo de todas as fases de operacao
aeroportudria.
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O faseamento das infraestruturas aeroportuarias é fundamental em termos de redugdo de
custos e de adaptagdo a incerteza resultante da evolugdo do trafego e da evolugao
tecnolégica da aviacdo comercial.

Ao longo do tempo, as revisdes periddicas dos Planos Diretores do Novo Aeroporto de Lisboa
(NAL) permitirdo antecipar ou atrasar a realizacdao dos saltos de capacidade previstos, em
funcdo da real evolugdo do trafego.

A numeracdo das fases identifica o nimero de pistas do NAL, que, na presente avaliacdo, é
considerado Unico (Greenfield) ou em conjunto com o AHD (Dual) na definicdo das opc¢des

estratégicas consideradas.

O intervalo de flexibilidade introduzido pelo faseamento de capacidades das opgdes
estratégicas pode ser visualizado nos graficos seguintes, onde se adotaram os cenarios de
procura desenvolvidos pelo grupo de trabalho PT1 da CTI.

6.11.7.1. Faseamento de curto - médio prazo (12 - 22 fases)

A- OPCOES ESTRATEGICAS

OE 1 - AHD + MONTIJO complementar

OPCOES ESTRATEGICAS DUAIS (12 FASE)
(OE1)

MOV / HP

Figura 41 - OpgGes estratégicas duais — 12 fase — OE1

Na 12 Fase (2 pistas: AHD+1) (fig 41) , os 62 mov/h de capacidade da OE1 (38+24,
respetivamente do AHD e do Montijo complementar) permitem atingir o horizonte de 2034
no cendario central e de 2038/39 no cenario baixo, e 2029 no cenério alto, conforme se verifica
no grafico acima. Um aumento de capacidade ndo é possivel porque ndo existe
disponibilidade de 22 pista no MTJ complementar.

Como o Montijo complementar sé considera uma pista, num cenario alto ou central ter-se-ia
gue iniciar as obras de um terceiro aeroporto mesmo antes de concluido o Montijo

complementar.
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OE 2 - MONTIJO hub + AHD

OPCAQ ESTRATEGICA DUAL (17 e 22 FASES)

(OE2)

MOV [ HP

o 1* Fase - 92 mov/hp

2* Fase - 107 mov/hp

20XX

- = 107 mo R —— BAIXO

Figura 42 - Opc¢des estratégicas duais — 12 e 22 Fases — OE2

Na 12 Fase (2 pistas: AHD+1) (fig 42), os 92 mov/hp de capacidade das OE’s (38+54,
respetivamente do AHD e do MTJ) permitem atingir os horizontes de 2066 no cenario baixo,
de 2049 no cenario central e de 2040/41 no cenario alto.

Um aumento de capacidade devera ocorrer entre 2040 e 2066 para um nivel de 107mov/hp
(introdugdo da 22 pista no MTJ com oportunidade de encerramento do AHD), atingindo-se o
limite da capacidade deste aeroporto, respetivamente em 2084 no cendrio baixo, 2061 no
cenario central e 2047 no cenario alto.

Assume-se, nesta avaliacdao, que na OE2 o AHD encerra com a abertura da 22 pista do MT)J
HUB devido as limitacGes de espaco aéreo apontadas (anexo 9), que ndo permitem a
operacado simultanea de 3 pistas (1 no AHD e 2 no MTJ), por outro lado, o MTJ hub ndo tem

espaco fisico para comportar uma terceira pista.

OE 4 - AHD + SANTAREM comp

OE 6 - AHD + CTA comp

OE 8 - AHD + V, NOVAS comp

Na 12 Fase (2 pistas: AHD+1), os 92 mov/hp (38+54, respetivamente do AHD e em
STR/CTA/VNO) (fig 43) de capacidade das OE’s permitem atingir os horizontes de 2066 no
cenario baixo, de 2049 no cendrio central e de 2040/41 no cenario alto.
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Um aumento de capacidade devera ocorrer para a 22 Fase (22pista em STR/CTA/VNO) entre
2040 e 2066 para um nivel de 145 mov/hp (38+107, respetivamente do AHD e em
STR/CTA/VNO).

OPCOES ESTRATEGICAS DUAIS (12 e 22 FASES)
(OE 4;0E6; OE 8)

MOV [ HP

e 1* Fase - 92 mov/hp
é

2" Fase - 145 mov/hp

20XX

- o 14 ’ - = 53 mehg & maw T BAIXO =-—:CEMTRAL — ALTO

Figura 43 - Opc¢oes estratégicas duais - 12 e 22 fases — OE4-6-8
Se, conforme o cendrio alto, o limite de capacidade for entre 9-12 anos e, conforme o cenario
central, esse limite for entre 17 - 20 anos, conclui-se, como acima se referiu, que o NAL deve

iniciar-se com duas pistas, com um intervalo temporal monitorizado com a evolucdo da
procura.

OE3-(CTA

OE 5 - SANTAREM

OE 7- V. NOVAS

Na 22 Fase (2 pistas em STR/CTA/VNO), os 107 mov/hp de capacidade das OE’s permitem
atingir os horizontes de 2084 no cenario baixo, de 2061 no cendrio central e de 2047 no

cenario alto.

Nestes cendrios, um aumento de capacidade deverd ocorrer entre 2047 e 2084 para um nivel
de 127 mov/hp (introducdo da 32 pista em STR/CTA/VNO-32 Fase).
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OPCOES ESTRATEGICAS GREEN FIELD (22 e 33 FASES)
(OE3;0ES;0E7) 4° Fase 136 mow/hp

2° Fase == = 1

2* Fase - 107 mov/hp
/ 3* Fase - 127 mov/hp

4° Fase - 136 mov/hp

MOV / HP

20XX

- ]} — ] e 8 ey BAIXO =i CENTRAL = ALTO

Figura 44 - Opgdes estratégicas Greenfield - 22 e 32 Fase- OE 3-5-7

Igualmente se observa que, numa evolugdo de cendrio alto, teremos, cerca de 2074,
necessidade de um novo aumento de capacidade para 136 mov/hp, ou seja, entramos na 42

fase de desenvolvimento com 4 pistas (fig 44).

B- RESUMO DAS OPCOES ESTRATEGICAS (FASES 1 E 2)

As tabelas seguintes resumem o enquadramento das opg¢des estratégicas no que concerne a

datas, e limites de capacidades nas varias fases.
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OPCOES DUAIS (12 Fase- 1 pista no NAL)

Tabela 7 - Limites de capacidades nas Op¢des Duais (12 Fase - 1 pista da nova infraestrutura aeroportuaria)

OE DUAIS FASES & CAPACIDADES - 12 FASE
PREVISAO BAIXA CENTRAL ALTA
PISTAS 141 INICIO INICIO FIM INICIO FIM
AHD+MONTcomp
datas 2029 2038 2029 2034 2029 2029
OF1 vida util 10 5 0
Cap_movhp 38+24= 62 38+24 = 62 38+24= 62
MONThub+AHD
datas 2032 2066 2032 2049 2032 2040
02 vida util kY| 17 8
Cap_movhp 38+54= 92 38+54= 92 38+54= 92
AHD+SANTcomp
datas 2031 2066 2031 2049 2031 2040
OE4 vida util 15 18 9
Cap_movhp B+54= 92 38+54= 92 3B+54= 92
AHD+CTAcomp
datas 2030 2066 2030 2049 2030 2040
OE6 vida util 36 19 10
Cap_movhp 38+ 54 = 92 38+54= 92 38+54= 92
AHD+VNVcomp
OES datas 2032 2066 2032 2049 2032 2040
vida util M 17 8
Cap_movhp B+54= 92 38+54= 92 B+54= 92

Verifica-se que a OE1 tem vida util muito limitada mesmo nos cendrios mais conservadores.

Igualmente se observa que, sé num cenario de crescimento baixo de trafego, as OE’s 2,4,6,8
possibilitam uma vida util razodvel (34/37 anos). Por outras palavras, nas OE’s 2,4,6,8, se a
decisdo for nao preparar de imediato a 22 pista na nova infraestrutura aeroportuaria, a 22
Fase inicia-se com o esgotamento de capacidade da 12 Fase (1 pista), ou seja, sera requerida
em 2040/41 no cenario alto, em 2049 no cendrio central e 2066 no cenario baixo (conforme
tabela anterior).

OPCOES DUAIS (22 Fase- 2 pistas no NAL)

Na hipdtese (possivel interpretacdo da RCM) de se encerrar o AHD com a abertura da 22 pista
do Montijo_hub (OE2), a capacidade da 22 Fase na OE2 serd s6 de 107mov/hp. Neste caso a
solucdo dual transforma-se em solucdo Green Field e terd as datas de esgotamento de
capacidade indicadas nas op¢des Green Field para 2 pistas, pois ndo tem capacidade fisica
para implementar mais pistas.

Se na 22 Fase continuasse a existir uma operacao dual na OE2 (capacidade de 107+38=145
mov/hp), as datas de esgotamento de capacidade desta OE2 serdo idénticas as restantes
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opcOes estratégicas duais Tabela 8), o que constitui uma hipétese meramente tedrica pois de
acordo com a analise da navegacao aérea, com a atual estrutura do espaco aéreo e respetiva
tecnologias, ndo é possivel ter uma versdo dual de 1 pista no AHD e 2 pistas no Montijo.

As datas de inicio indicam a abertura da 22 pista nas OE’s 2,4,6,8 cerca de um ano apés a
conclusdo da 12 pista.

Tabela 8 - Limites de capacidades nas Op¢des Duais (22 Fase - 2 pistas da nova infraestrutura aeroportuaria)

OE’s DUAIS FASES & CAPACIDADES - 22 FASE
PREVISAQ BAIXA CENTRAL ALTA
PISTAS 1+2 INICIO INICIO FIM INICIO FIM
AHD+MONTcomp
OE1 datas
vida dtil
Cap_movhp
MONThub+AHD
OE2 datas 2032 2086 2032 2086 2032 2086
vida (il 54 54 54
Cap_movhp 38 + 107= 145 38 + 107= 145 38+ 107= 145
AHD+SANTcomp
OE4 datas 2032 2086 2032 2086 2032 2086
vida (til 54 54 54
Cap_movhp 38 + 107= 145 38 + 107= 145 38 + 107= 145
AHD+CTAcomp
OEB datas 2030 2086 2030 2086 2030 2086
vida Uil 56 56 56
Cap_movhp 38 + 107= 145 38 + 107= 145 38+ 107= 145
AHD+VNVcomp
datas 2032 2086 2032 2086 2032 2086
OES vida dtil 54 54 54
Cap_movhp 38 + 107= 145 38 + 107= 145 38 +107= 145
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aeroportuadria) - Tabela 9

OE’s GREEN FIELD

Tabela 9 - Opg¢des Green Field
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FASES & CAPACIDADES - 27 e 3% FASES

PREVISAO BAIXA CENTRAL ALTA
PISTAS 2 INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM
CTA
datas 2030 2084 2030 2061 2030 2047
OF3 vida util 54 N 17
Cap_mov/hp) 107 107 107
SANTAREM
datas 2032 2084 2032 2061 2032 2047
O3 vida util 52 29 15
Cap_movihp) 107 107 107
V. NOVAS
datas 2032 2084 2032 2061 2032 2047
OE7 vida util 52 29 15
Cap_movihp) 107 107 107
PISTAS 3 INICIO FIM INICIO FIM INICIO FiM
CTA
datas 2074 2074 2061 2074 2047 2074
OE3 vida util 0 13 27
Cap_movihp) 127 127 127
SANTAREM
datas 2074 2074 2061 2074 2047 2074
O3 vida util 0 13 27
Cap_movihp) 127 127 127
V. NOVAS
datas 2074 2074 2061 2074 2047 2074
OE7 vida util 0 13 27
Cap_mov/hp| 127 127 127

Nestas OE’s assume-se a abertura da nova infraestrutura aeroportuaria com 2 pistas- Fase 2
(a 22 pista cerca de um ano apds a 12 pista) com capacidade de 107 mov/hp, o que permite
atingir os horizontes de 2084 no cendrio baixo, de 2061 no cenario central e de 2047 no
cendrio alto, datas em que uma 32 pista (32 Fase) é requerida com uma capacidade de 127
mov/hp. A capacidade de 127 mov/hp cobre o horizonte de 2086 nos cenarios baixo e central,
mas requer, cerca de 2074, a 42 pista (42 fase), o que significa 136 mov/hp.

6.11.7.2. Faseamento de médio-longo prazo (32 Fase em diante)

Este faseamento estd ilustrado nas tabelas 10 a 12, seguintes.
A- OPCOES DUAIS

Numa 32 fase (4 pistas: AHD+3), a capacidade total de 165 mov/hp permite que estas OE’s
atinjam um limite de capacidade muito além de 2086, apds o que se iniciard uma 42 fase (5
pistas: AHD+4).
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Tabela 10 - Op¢des Cenario Baixo

FASEAMENTO & CAPACIDADES 12 FASE 23 FASE 3 FASE 42 FASE
IECHE T e ) {Zpistas - 1+1) (3pistas - 1+2) {4pistas - 1+3) {5pistas - 1+4)
INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM
OE1 AHD+MONcomp 2029 2038
N° Anos 9 Montijo complementar sé tem uma pista
Capacidade 62 MOV/HP
OE2 MONT_hub+AHD 2032 2066 2066 2084
N° Anos 34 18 Montijo hub sé tem 2 pistas
Capacidade 92 MOV/HP 145 MOV/HP
OE4 AHD+SANT _comp 2031 2066 2066 »> 2086 === 2086 === 2086
N? Anos 35 20
Capacidade 92 MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOV/HP
OE6 AHD+CTA_comp 2030 2066 2066 == 2086 ==>> 2086 ===> 2086
N° Anos 36 20
Capacidade 92 MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOWHP
OE3 AHD+V.NOV_comp 2032 2066 2066 == 2086 === 2086 === 2086
N° Anos 34 20
Capacidade 92 MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOVIHP
FASEAMENTO & CAPACIDADES 12 FASE 23 FASE 33 FASE 42 FASE
(1 pista ) (2 pistas ) (3 pistas ) (4 pistas )
SOLUGOES GREENFIELD 54 mov/hp 107 mov/hp 127 mov/hp 136 movihp
INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM
OE3 CTA 2030 2084
N® Anos Com 1 pista ndo hé A
OE5 SANTAREM vida util minima para 2032 2084 == 2086 == 2086
se iniciar a operacéo
N° Anos 5}
QE7 V. NOVAS 2032 2084

Numa visdo de longo prazo as OE’s- 4, 6 e 8 s3o as que proporcionam mais capacidade, pois
terdo a capacidade das op¢des Green Field mais a capacidade do AHD, admitindo a O mesmo
racional da RCM de que nestas opcoes o AHD ndo fecha e acompanha o desenvolvimento do
NAL, mantendo a atual capacidade sustentada.

No cenario baixo apresenta-se a OE2 operando conjuntamente com o AHD (145 mov/hp), de
capacidade aeroportuaria, mas inviavel na perspetiva da navegacao aérea, sendo que, se o
AHD encerra, a capacidade da OE 2 na segunda fase serad de 107 mov/hp, situagdo que se
evidencia nos cenadrios central e alto.

O cendrio central, sendo o mais provavel, sera a base de avaliacdao dos faseamentos.

Relatério Sintese | Pag. 95 de 128



PT2 - Planeamento e Desenvolvimento Aeroportudrio | Comissio Técnica Independente | Relatério Final

FASEAMENTO & CAPACIDADES

(cenario central)

Tabela 11 - Op¢des Cenario Central

17 FASE

(2pistas - 1+1)

2° FASE

(3pistas - 1+2)

3% FASE

(4pistas - 1+3)

4% FASE

(Spistas - 1+4)

INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM
OE1 AHD+MONcomp 2029 2034
N°® Anos 5 Montijo complementar so tem uma pista
Capacidade 62 MOV/HP
OE2 MONT_hub+AHD 2032 2049 2049 2061 . i
N° Anos 17 12 Montijo hub s6 tem 2 plstjas. A 2% Fase com
- AHD, 145 mov/hp, vai aléem de 2086)
Capacidade 92 MOV/HP 107 MOV/HP
OE4 AHD+SANT_comp 2031 2049 2049 >> 2086 >>>> 2086 »>2>>> 2086
N® Anos 18
Capacidade 92 MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOV/HP
OE6 AHD+CTA_comp 2030 2049 2049 == 2086 >=>> 2086 »eezx> 2086
N® Anos 18
Capacidade 92 MOV/HP 145 MOV/HP 166 MOV/HP 174 MOV/HP
OES8 AHD+V.NOV_comp 2032 2049 2049 >> 2086 >>>> 2086 ==k 2086
N® Anos 18
Capacidade 92 MOV/HP 145 MOV/HP 166 MOV/HP 174 MOV/HP
FASEAMENTO & CAPACIDADES 12 FASE 22 FASE 3% 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 2030 2061 2061 = 2086 =»==> 2086
N° Anos Com 1 pista ndo ha 31
OE5 SANTAREM vida dtil minima para| 2032 2061 2061 > 2086 »»»> 2086
N°® Anos se iniciar a 29
OE7 V. NOVAS operag&o 2032 2061 2061 > 2086 »>2> 2086
N°® Anos 29

Naturalmente, o horizonte de vida util vai sendo menor nos cendrios de evolugao de trafego
mais altos.

O cenario alto é o Unico que indica a necessidade de uma terceira pista no NAL (entre 2047 e
2074) nas solucdes Greenfield e no horizonte do presente estudo (2086).

Em cada Fase, as solug¢bes Greenfield oferecem menor capacidade que as opg¢des duais,
situacdo que no longo prazo requer, nestes cenarios, maior frequéncia de aumentos de
capacidade para ajustamento a procura. No entanto, devemos salientar que esta capacidade
das duais ndo estd a considerar as restricées de espaco aéreo.
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FASEAMENTO & CAPACIDADES

{cenario alto)

Tabela 12 - Op¢des Cenario Alto

13 FASE

(2pistas - 1+1)

INICIO FIM

2 FASE

(3pistas - 1+2)

INIC1O FIM

33 FASE

{4pistas - 1+3)

INICIO FIM

47 FASE

(5pistas - 1+4)

INICIO FIM

OE1 AHD+MONcomp 2029 2029
N° Anos 0 Montijo complementar s6 tem uma pista
Capacidade 62 MOVW/HP
OE2 MONT_hub+AHD 2032 2040 2040 2047
N° Anos 8 7 Montijo hub sé tem 2 pistas
Capacidade 92 MOV/HP 107 MOV/HP
OE4  AHD+SANT_comp 2031 2040 2040 = 2086 »r»me> 2086 »»>>r> 2086
N° Anos 9
Capacidade 92 MOV/HP 145 MOV/IHP 165 MOV/HP 174 MOV/HP
OE6  AHD+CTA_comp 2030 2040 2040 = 2086 2=z 2086 »===nn 2086
N° Anos 11 0
Capacidade 92 MOVW/HP 145 MOV/HP 165 MOVIHP 174 MOV/HP
OES AHD+V.NOV_comp 2032 2040 2040 > 2086 semess 2086 seses 2086
N° Anos 8 0
Capacidade 92 MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOVIHP 174 MOV/HP
FASEAMENTO & CAPACIDADES 12 FASE 2 FASE 32 FASE 47 FASE
(1 pista) (2 pistas ) (3 pistas ) (4 pistas )
SOLUGOES GREENFIELD 54 movihp 107 movihp 127 movihp 136 movihp
INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM INICIO FIM
OE3 CTA 2030 2047 2047 2074 >=>> 2086
N° Anos 17 27
OE5 SANTAREM Com 1pistando ha I™™, 5™ 2047 | 2047 2074 >>5> 2086
N° Anos “d? uhl minima para 15 27
se iniciar a operagao
OE7 V. NOVAS 2032 2047 2047 2074 =»>> 2086
N° Anos 15 27

B- OPCOES GREENFIELD

As OE’s- 3,5 e 7, que, tendo iniciado a 32 fase (3 pistas) de desenvolvimento em 2047, 2061
ou 2084 (cenarios otimista, central e moderado) com uma capacidade de 127 mov/hp, terdo

um limite de capacidade com o se seguinte horizonte:

e de 2074 numa evolucgdo otimista;

® superior a 2086 nos restantes cenarios de evolugao de trafego

Numa 42 Fase (4 pistas), com uma capacidade de 136 mov/hp, estas opgcdes estratégicas
permitirdo atingir o final do século, mas obviamente que é indispensavel ir monitorizando a

evolucdo da procura e admitir um plano de desenvolvimento flexivel.
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6.11.7.3. Cronograma das Fases

Tendo em consideragdo que as Fases sdo identificadas pelo nimero de pistas do NAL, a tabela
13 seguinte resume o cronograma de evolucdo das diferentes opcdes

considerando o cenario central das previsoes de trafego.

Tabela 13 - Cronograma sintese de evolucao das OEs

estratégicas

OE4

[F-2p
OE5 22
[Fo-3
PRIt 1p |
[F-2p
[F2-2
0E7
[Fa-3
ofs [F1-1p |
[F2-2p

Verifica-se que as OE’s 1 e 2 (limite de capacidade atingido em 2034 e 2061, respetivamente) ndo sdo
solucdes de longo prazo e que as restantes OE’s ultrapassam o horizonte da AAE. A tabela seguinte

mostra em mais pormenor a sequéncia de fases de obra e operacao.

Tabela 14 - Cronograma sintese e evolugdo das OEs

PRAZOS &
CAP. 2086

OE1
AHD
MONTcomp
OE2

AHD (CT1)
MONThub
OE3

CTA
OE4
AHD

SANTAREM
OE5

SANTAREM
OE6
AHD

CTA

OE7

V.NOVAS
o]2:3
AHD

V.NOVAS

OBRA

OPERAGAO (CENARIO CENTRAL)

c

A

12 FASE 22 FASE 12 FASE 22 FASE 32 FASE 42 FASE P

A

inicio fim inicio fim inicio fim inicio | fim inicio | fim inicio fim [5
62

2025 2030 38
2026 2028 2029 2034 24
145

2024 2026 38
2028 2032 2032 2032 2032 2032 "12086 107
127
2026 2029 2030 2030 2030 2030 2061 '+2086 127
145

2025 2030 38
2028 2031 2031 2032 2031 2032 12086 107
127
2028 2031 2031 2032 2031 2032 2061 712086 127
145

2025 2030 38

r
2026 2029 2030 2030 2030 2030 +2086 107
127
r

2028 2031 2032 2032 2032 2032 2061 +2086 127
145

2025 2030 38
2028 2031 2032 2032 2032 2032 "i2086 107

A) A FASE E DETERMINADA PELO NUMERO DE PISTAS DO NAL
B) +2086 --SIGNIFICA ALEM DE 2086

C) A CAPACIDADE E A DA OFERTA EM 2086
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6.11.7.4. Faseamento combinado

E possivel, com o encerramento do AHD, em qualquer altura sair do faseamento dual para o
faseamento Greenfield.

A tabela seguinte mostra as possibilidades existentes para essa transicao.

Tabela 15 - Relagdo faseamento Dual vs Greenfield

Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4
EVOLUCAO (NAL-1 pista) (NAL-2 pistas) (NAL-3 pistas) (NAL-4 pistas)
DO AHD
2 PISTAS 3 PISTAS 4 PISTAS 5 PISTAS
ENCERRA FIM 54+38 = 92| 107+38 = . A OE VAI ALEM DE
O NAL SO TEM 2 PISTAS
22 FASE MOV/HP 145 MOV/HP 2086
ENCERRA
54 +38 = 92 107 a O MONT-greenfield
O NAL SO TEM 2 PISTAS
MOV/HP MOV/HP ESGOTA EM 2061
OPERA ATE 54+38 = 92| 38+107 = 38+127 = 38+136 = AS OEs VAO MUITO
FIM 4a FASE MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP 174 MOV/HP ALEM DE 2086
ENCERRA
54+38 = 92| 38+107 = 38+127 = 136 AS OEs VAO ALEM DE
MOV/HP 145 MOV/HP 165 MOV/HP MOV/HP 2086
54+38 = 92| 38+107 = 127 136 AS OEs VAO ALEM DE
MOV/HP 145 MOV/HP MOV/HP MOV/HP 2086
54+38 = 92 107 127 136 AS OEs VAO ALEM DE
MOV/HP MOV/HP MOV/HP MOV/HP 2086
— SOLUGAO DUAL
] SOLUGAO GREEN FIELD

6.11.7.5. Quadro resumo das fases e capacidades das opc¢Ges estratégicas

De notar, na tabela 16 seguinte, que as datas de inicio de operacdo consideram a data de
abertura da 12 pista (Fasel) do NAL. Admite-se que passado cerca de um ano se pode abrir a
22 pista (Fase 2). Dado o reduzido tempo até que se esgote a capacidade considerando uma
so pista no NAL, parece recomendavel que se opte pela via das duas pistas desde o inicio da
operacao.

As pequenas diferencas nas datas de inicio de operagdo entre as opcdes estratégicas resultam
das especificidades de projeto, concurso e obra inerentes a cada uma delas, mas nado
revestem significado particularmente relevante na respetiva avaliacao.
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Tabela 16 - Capacidade pratica do sistema de pistas

CAPACIDADE PRATICA DE SISTEMA DE PISTAS

RESUMO FASEAMENTOS CAPACIDADES
DE
FASEAMENTOS E CAPACIDADES N icio Fim Operagio o | NAL  aHD  o
DAS Opera atil fmov (mov " nay
OPGOES ESTRATEGICAS Pistas §40 o Cenral afa (anes) hp) | hp) movhE)
OE1 AHOD+MONT corrp | 141 | 2029 ) 2038/39 | 2034 | 2029 | 10-0 24 38 62 dados ANA
3 OEZ MONT_hub+AHD 1+1 | 2032 FAA
FASE 1 a | OE4 AHD+SANT comp 1+1 | 2031 2088 | 2049 looansi| 2408 | =5 o 54 28 a2 C+30=120
- L | OEE AHD+CTA_comp 1+1 | 2030 Mo T
NAL COM QOE8  AHD+Y NOV comp| 1+1 | 2032
1PISTA 6 | OE3 CTA 1 2030 0 TEMPO DE CONSTRUGAD RETIRA WVIDA UTIL AESTAS OF's COM L PISTA,
{ OES  SANTAREM 1 2031 | O RACIONAL DE UMA PISTA SO SE JUSTIFICA COMO UMA ANTECIPACAD (CERCADE 1
D | OE7 Y. NOWVAS 1 2032 AN DA SOLUCAD COM DUAS PISTAS
CE1 AHD+MONT comp Montiio complermentar so tem 1 pista
D CEZ MONT_hub+AHD 2 2033 2084 | 2081 | 2047 | 51-14 [ 111 105 | 107 107 FAA
FASE 2 : OE4  AHD+3ANT_comp 1+2 12032 C+3D =120
- L | OEE AHD+CTA_comp 1+2 12030 Além de 2086 111 105 | 107 | 38 145 Mo 5
NAL COM OE8 AHD+Y NOV comp| 1+2 | 2033
2PISTAS G | DOE3 CTA 2 2030 5417 FAA
{ OES  SANTAREM 2 2032 | 2084 | 2061 2047 | 52-15| 111 105 | 107 C+30=120
D | DOE7 V. NOWAS 2 2033 51-14 MO 5
CE1 |AHD+MONT _comp Montijp complermentar so tem 1 pista
D | OEZ |MONT hub+AHD Mantijo hub 5o term 2 pistas
FASE 3 ﬂ OE4 |AHD+SANT comp 1+3
- L | OE6 |AHD+CTA_comp 1+3 Alerm 2086 146 120 | 127 | 38 165
NAL COM OE8 |AHD+Y NOV _camp|  1+3 FAA
2 PISTAS G | DE3 |CTA 3 2047 27 C+3D =140
[ OES |SANTAREM 3 2081 Além 2086 2074 13 146 120 | 127 Me g
D | OE7 |V NOWAS 3 2084
FASE 4 6 | OE3 [CTA 4 2074 FAA
NAL COM { OE5 |SANTAREM 4 (otimis Alerm 2086 185 120 | 136 C+30=140
4 PISTAS D | DEV |V NOWAS 4 ta) Mo g
GFLD - GREEMFIELD NAL - NOVOAERDPORTO LISBOA
0BS: > 0 inicio de operagdo nas fases 1 e 2 540 determinadas pelo cronograma de execug 40 de obra de cada OE
> Cada data de inicio de operagao das fases 3 e 4 e valida para todas as OE' s do grupo (duais ; greenfield), resutando dos cenarios moderado, central
e otimista
> MNas OE's duais, a partir da fase 2 (AHD + 2 pistas NAL) existe capacidade além do honzonte do estudo
» has OE's Green Field na fase 2 (sem o AHD), a capacidade ultrapassa o horizonte do estudo no cenario maoderada’, 50 sendo requerida a 3 fase nos
cenarios central (a partir de 2047) e otimista (apartir de 2061). No cenario otimista a 32 fase esgota em 2074, A 42 fase val muita além do harizonte do
estudo

Em termos de avaliagdao de capacidades, uma nota deve ser feita relativamente a Santarém,
cuja solucdo tem o minimo em termos de afastamento de pistas interiores para operacao
independente, o que requerer uma avaliacdo especializada mais aprofundada da navegacdo

aérea.

Com a reducgdo da distancia entre pistas interiores, a solucdo sai também beneficiada em
termos de avaliacdo relativa de custos. Por outro lado, ndo sendo quantificadvel na presente
avaliacdo, resulta que a area disponivel para as infraestruturas terminais e para as
acessibilidades rodoferrovidrias é muito limitativa quando comparada com as restantes
solugdes.
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6.12.Dimensionamento

6.12.1. Hub nacional

Um hub nacional, além de ser uma entrada / saida para os mercados tradicionais de Africa,
América Latina e América do Norte, potencia a conectividade com outros mercados,
conferindo ao pais maior capacidade competitiva em termos Ibéricos e Europeus.

O Aeroporto de Lisboa (atual ou futuro) tem estas caracteristicas, muito em particular para o
trafego norte/sul (Europa-Sul América, e Europa-Africa onde ndo ha muita concorréncia e
desfruta de grande vantagem relativamente as restantes companhias aéreas europeias em
consequéncia da localizagdo geogréfica e da “relagdo de proximidade” com os paises de
expressdo portuguesa, e para o trafego este/oeste (Portugal — Américas Norte, Centro e Sul)
onde existe uma diaspora relevante.

Qualquer companhia aérea pode criar base no Aeroporto de Lisboa e nele desenvolver uma
estratégia de hub, o que dependerd da sua atratividade potencial em termos de conexdes
globais e da atividade econdmica na sua area de influéncia (em particular na sua envolvente
- cidade aeroportuaria), sendo que uma companhia aérea nacional (TAP) tem a vantagem de
maior fidelizagdo a esta estratégia.

Naturalmente que tendo o Aeroporto de Lisboa uma area de influéncia local (catchment area)
de pequena dimensdo ndo podera ter pretensdes a afirmar-se como hub num sistema dual,
pois que o segundo aeroporto absorve trafego essencial a obtencdo de “escala”.

Um hub em Lisboa, além de ser uma entrada / saida para os nichos de mercados tradicionais
de Africa, América Latina e América do Norte, potencia a conectividade com outros mercados,
conferindo ao pais maior capacidade competitiva em termos Ibéricos e Europeus.

Recorrendo a diversas fontes, nomeadamente ACI — Airport Council International, revistas de
especialidade como; AEROFFAIRS, ATW - Air Transport World, Air Transport Review,
International Airport Review, e paginas web de aeroportos, foi possivel coligir um conjunto
de informacdo (tabela 17) sobre a constituicdo de alguns hubs, que apresentamos em
seguida. Tratando-se de fontes secunddrias de informacdo, ndo podemos naturalmente
assegurar a sua validacdo, no entanto dado a reputacdo das referidas fontes considera-se
relevante apresentar a informacgdo que se segue.

Os hub’s primarios apresentam dareas significativas como se pode observar pelos seguintes
dados dos aeroportos europeus retirados das respetivas paginas de internet:

Relatério Sintese | Pag. 101 de 128



PT2 - Planeamento e Desenvolvimento Aeroportuario | Comissdo Técnica Independente | Relatério Final

Tabela 17 - Areas de aeroportos

MAIORES q PASSAGEIROS AREA

Ne PAIS REF.
AEROPORTOS NA 2019 {km2}
1 London Heathrow INGLATERRA 80884310 17.3 b
2 Charles de Gaulle FRANCA 76 150007 32.38 a;b
3 Amsterdam SAISES BAIXOS 71707 144 27.87 a;b
4 Frankfurt ALEMANHA 70500000 23 a;b
5 Adolfo Suarez ESPANHA 61734037 30.5 a;b
6 Barcelona ESPANHA 52686314 15,33 ah
7 Istambul TURQUIA 52570008 76.6 a;b
8 Moscow RUSSIA 49438545 12 a;b
] Munich ALEMANHA 47941348 15.6 a;b
10 Gatwick INGLATERRA 46574786 8 b
11 Roma ITALIA 43532573 14.5 b
12 Dublin IRLANDA 32907673 11 b
13 Orly FRANCA 31853049 15.3 b
14 Viena AUSTRIA 31662189 12 a;b
15 Zurich SUICA 31507692 27 a;b
15 Lisbon PORTUGAL 31173000 6.5 b
17 Copenhagen DINAMARCA 30256703 11 b
18 Milan ITALIA 28 846 299 25 a
19 Atenas GRECIA 25570000 29 b
20 Helsinki FINLANDIA 21900000 42 a
ACI - Aerotropolis Engines Beyond Asia (a)
AEROFFAIRES- Europes 20 biggest airports (b}

Na Europa, Amsterdam Schiphol (AMS) foi o primeiro a abragar formalmente o conceito, na
década de 1990, sob a marca Schiphol AirportCity. O seu nucleo é o Schiphol Central Business
District (CBD), 65 mil pessoas trabalham nos 2.787 hectares em cinco zonas
comerciais/industriais adicionais complementando Schiphol CBD. A Schiphol Area
Development Company (SADC), uma empresa publico-privada, lidera a grande aerotrépole
de Schiphol. Atualmente o aeroporto de Schiphol lidera um dos mais importantes projectos
sobre descarbonizagao de aeroportos.

A drea complementar do aeroporto Paris Charles de Gaulle-Le Bourget (420km2) estd entre
as Aerotropoles de mais rapido desenvolvimento do mundo, contendo 17 parques logisticos,
85 parques empresariais, dois parques de exposicdo de classe internacional e complexos de
convengdes e 12.000 quartos de hotel em 2019. O seu epicentro comercial multimodal é de
1.340 hectares dedicado a atividades ndo aeronduticas, com instalacdes que ja ocupam 600
hectares. No geral, o CDG Airport City recebe mais de 700 empresas que empregam 90.000
pessoas, colocando-o globalmente entre os maiores aeroportos cidade.

Estendendo-se para fora do CDG, 25 grandes projetos comerciais foram concluidos ou
planeados. Estes incluem o International Trade Center, o maior centro integrado de negdcios
e complexo de congressos na Europa inaugurado em 2019 perto do CDG cluster hoteleiro.
Espera-se que esses 25 projetos envolvam € 15 bilhdes em investimentos e 130.000 empregos
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até 2025. A regido CDG de Paris posiciona-se como um pioneiro global na pesquisa
aeroespacial.

Mais de 1.000 empresas estdo localizadas na Cidade do Aeroporto de Frankfurt, destacando-
se ‘The Square’, com um prédio comercial de 660 metros de comprimento e nove andares
com 10.000 empregados permitindo alcangar os balcdes de check-in em cerca de 10 minutos,
ou a sede europeia da gigante KPMG que ocupa 40.000 dos 140.000 m? do The Square que,
adicionalmente, abrigam a sede da Fraport (operadora do aeroporto), dois hotéis, lojas e
restaurantes.

Dois outros componentes-chave do Frankfurt Airport City sdo Gateway Gardens (sede da LSG
Sky Chefs e outros) e o Parque Logistico Mdonchhof com 750.000 metros quadrados. O
primeiro inclui trés hotéis (concluidos desde 2017) e também instalagdes educacionais,
médicas, de exposicdes e de lazer, enquanto Moénchhof é supostamente o maior bloco
contiguo de terra com zonamento logistico construido na regido do Reno.

Conhecida como 'Aviapolis', a aerotrépole finlandesa de 42 quildémetros quadrados estd
desenvolvida em volta do Aeroporto de Helsinki (HEL). A Avidpolis contém um cluster
hoteleiro significativo (trés concluidos desde 2017), um centro de congressos, o Flamingo
Entertainment de 87.000 m? Center e, ao lado, o shopping center Jumbo de 86.100 m? que
emprega 1.500 pessoas, o Helsinki Airport World Trade Center e o Vantaa Business. Os sete
prédios de escritdrios de Park (acolhendo varias empresas junto com um Campus Technopolis
gue oferece espaco para empresas de tecnologia e servicos de apoio). Cerca de 2.000
empresas estao instaladas no Aviapolis, e empregam mais de 35.000 pessoas.

Projetos de cidades aeroportuarias também estdao em andamento no Aeroporto de Munique
(MUC), que tem um Hilton Hotel cinco estrelas com 551 quartos entre os Terminais 1 e 2 com
uma area adjacente para eventos especiais e uma clinica médica completa. O MUC também
estd a desenvolver um campus de inovag¢ao orientado para o futuro num terreno de
500.000m?.

Outras cidades aeroportuarias e Aerotrépoles como Atenas, Zurique Manchester, Moscovo
Domodedovo, Praga e Viena, entre outras, foram evoluindo em toda a Europa, mas ja ndo se
espera que se desenvolvam mais casos.

Grandes Aerotrépoles do futuro estdo a ser construidas nos EUA e na Asia, como se ilustra
nos seguintes exemplos.

A Zona Econdmica do Aeroporto de Zhengzhou, com 415 quilébmetros quadrados, acolhe
grupos de pesquisa em biomedicina, novos veiculos de energia verde, equipamentos, wafers
de silicio e eletrdnica inteligente. O cluster de informacgdes eletrdnicas tem atualmente mais
de 100 empresas, e as suas 20 incubadoras hospedam mais de 300 empresas.
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A Incheon Aerotrépole afirmou-se como uma referéncia em desenvolvimento de veiculos
auténomos, biotecnologia e robética industriais junto com resorts integrados, mas também
areas urbanas inteligentes.

Na Austrdlia, o Western Sydney Aerotrépole foi planeado para manufatura avancada,
industrias criativas e ciéncias da vida com um consoércio universitario.

Nos Estados Unidos, o Denver Aerotrépole é um local privilegiado para biociéncias. Sua
iniciativa CityNow, programada para ser construida em 2026, sera um laboratdrio vivo para
inovacdes tecnoldgicas para alcancar a neutralidade de carbono.

Na costa leste dos EUA, uma Aerotrépole estd a evoluir rapidamente ao redor do Aeroporto
Internacional de Orlando, com desenvolvimento no Lake Nona, adjacente ao aeroporto, cujos
aglomerados incluem universidades de pesquisa de pds-graduacdo, centros globais de
inovacdo, desempenho médico e humano, e o Imagineering Campus da Walt Disney
Company, com um HUB eVTOL em construgao.

Estes exemplos ilustram o potencial que o desenvolvimento de um hub associado a uma
cidade aeroporto pode ter. A tabela seguinte mostra a importancia do trafego local e em
transito para suporte dos grandes hubs

Tabela 18 - OAG trafego local e em transito

Mix of Local and Connecting Traffic at Selected European Airports
Aug’22 - Jul’23

Hub Airport % Local % Connecting
Amsterdam 40.9% 59.1%
Paris Charles de Gaulle 46.2% 53.8%
Frankfurt 32.3% 67.7%
Istanbul 33.6% 66.4%
London Heathrow 58.0% 42.0%
Madrid 54.1% 45.9%
Source: OAG Traffic Analyser OAG

6.12.2. Areas globais e dreas aeroportudrias
Nas OE’s as areas exteriores, passiveis de ser consideradas para uma Aerotrdpole, sdo:

Montijo_Hub: 252 ha
CTA_hub: 1373 ha
Santarém_hub: 844 ha
Vendas Novas_hub: 906 ha
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Atendendo as indica¢des da ICAO e da FAA, obtiveram-se (ver Anexo 2- Capacidade e
Dimensionamento) as areas aeroportudrias indicadas na tabela seguinte.

Tabela 19 - Areas

OF's _ — .
1 pista 2 pistas 3 pistas 4 pistas
1. OE1-AHD + MTJ Comp
a. AHD-480hA 480 - -
b. MTI Comp (1P) 260 - -
740 - -
2. 0E2-MTIJ(HUB)+ AHD
a. MTJHUB (2P) 300 800 -
b. AHD -480 hA 480 480 -
780 1280 -
3. OE3-CTAHUB
a. CTAHUB (4P) 470 1940 2440 2780]
4. OE4-AHD + SAN Comp
a. AHD-480hA 480 480 480 480
b. SAN Comp (1P) 370 1000 1359 1359
850 1480 1839 1839)
5. OE5-SANHUB
a. SAN HUB (4P) 370 1000 1359 1359]
6. OE6—AHD + CTA Comp
a. AHD-480hA 480 480 480 480
b. CTA Comp (1P) 470 1940 2440 2780
950 2420 2920 3260]
7. OE7-VNVHUB
a. VNV HUB (4P) 470 1900 2400 2620
8. OE8-AHD + VNV Comp
a. AHD-480hA 480 480 480 480
b. VNV Comp (1P) 470 1900 2400 2620
950 2380 2880 3100}

De salientar que a alternativa proposta para a CTA reduz a area aeroportuaria de 2780 ha
para 2317 ha, o que significa uma reducao de 463 ha, com a correspondente reducdo de custo
da ordem de 1.675 M€

6.12.3. Layouts Preliminares

Tendo em vista o cumprimento do que foi estabelecido pela RCM 89-2022 de 14 de outubro,
alterada pela RCM 86-2023 de 26 de julho, foram efetuados os trabalhos de avaliacdo de
propostas de “layout preliminar” das unidades aeroportudrias, tanto as anteriormente
estudadas, como as apresentadas pelos respetivos promotores.
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Foram elaborados esquemas interpretativos e de enquadramento no territério nacional, com
producdo de Shapefiles (ESRI), e ficheiros kml e kmz (GoogleEarth), das diversas propostas
apresentadas para o NAL (Novo Aeroporto de Lisboa) apropriados para um programa base e
sem considerar detalhes de estudo prévio e ou projeto.

O desenho aeroportudrio que posteriormente se seguiu, teve por base a confirmagao das
caracteristicas fisicas constantes dos normativos para a elaboragdo de planos/estudos
aeroportudrios, em conformidade com a Legislacdo Portuguesa e com as Normas
Internacionais/Praticas Recomendadas (EASA, OACI e FAA), bem como as caracteristicas das
aeronaves (tabela 20)

Este trabalho resultou numa avaliagdo preliminar de todas as alternativas para Novo
Aeroporto da Regido de Lisboa, submetidas a uma primeira analise e avaliacdo da CTI.

Independentemente das Opcdes Estratégicas definidas na RCM 89-2022 de 14 de outubro, e
das Opgdes Estratégicas adicionadas pela CTI, referindo-se a solugGes unitarias (Green Field)
e a solugdes duais envolvendo o Aeroporto Humberto Delgado (AHD), foram inicialmente
estudados os aeroportos individualmente com base nos projetos conhecidos, bem como na
informacdo partilhada pelos promotores, que determinaram os principios gerais do desenho
dos “layouts” aeroportuarios.

Nas opc¢bes “Green -Field”, para se poder viabilizar um Hub, considerou-se um retangulo onde
se pudesse circunscrever 4 pistas, visando acolher aeronaves que permitam ligagdes de longo
curso, de que a seguinte tabela dd uma ideia.
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Tabela 20 - Aeronaves

Fabricante Tipo Config Alcance Em Servic
A350-
Airbus 900ULR | Wide Body 17,964 km (11,162 miles) Yes
Airbus A340-500 | Wide Body 16,670 km (10,358 miles) VIP Only
Airbus A350-1000 | Wide Body 16,112 km (10,011 miles) Yes
Boeing 777-200LR | Wide Body 15,843 km (9,844 miles) Yes
A330-
Airbus S800NEQ | Wide Body 15,094 km (9,379 miles) Yes
Airbus A380-800 |Wide Body 14,800 km (9,200 miles) Yes
Intercontin
Boeing ental Wide Body 14,310 km (8,954 miles) Yes
787-9
Boeing Dreamliner]| Wide Body 14,140 km (7,635 miles) Yes
Boeing 777-300ER | Wide Body 13,649 km (8,481 miles) Yes
Boeing 767-400ER | Wide Body 10,415 km (6,471 miles) Yes
Narrow
Airbus A321LR Body 7,410 km (4,604 miles) Yes
Narrow
Boeing 757-200 Body 7,250 km (4,504 miles) Yes
Narrow
Boeing 737 Max 7 Body 7,130 km (4,430 miles) Yes

Todas as unidades aeroportuarias e as respetivas associa¢des, funcao das designadas Opcodes
Estratégicas, estdao graficamente apresentadas nas Pe¢as Desenhadas associadas ao presente
Relatério “PACARL”, fazendo parte do Anexo 12.

6.12.4. Plataformas

A tabela seguinte mostra as necessidades de posi¢cdes de estacionamento para as diversas
opcOes estratégicas nos cenadrios central de evolucdo de trafego (ver Anexo 2- Capacidade e
Dimensionamento para mais detalhes).
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Tabela 21 - Estacionamentos de aeronaves

CENARIO CENTRAL

FASE 1 (NAL - 1 PISTA)

OE 1 (2029-2034) WB (D,E,F) 16 NB ( C) 65 TOTAL 81

AHD WB (D,E,F) 16 NB ( C) 47 TOTAL 63
AONTIJOcomp WB (D,E,F) 0 NB(C) 18 TOTAL 18
OF 2,4,6,8 - (2030-2049)  WB (D,E,F) 35 NB ( C) 74 TOTAL 109
AHD WB (D,E,F) 21 NB(C) 47 TOTAL 68
NAL 2,4,6,8 WB (D,E,F) 14 NB ( C) 27 TOTAL 41
T st
OE 2 (2049-2061) 46 NB () 67 TOTAL 113

(AHD encerrado) WB (D,E,F) 0 NB(C) 0 TOTAL 0
MONTLO hub WB (D,E,F) 46 NB () 67 TOTAL 113

OE 2 - FASE 2 (NAL - 2 PISTAS)

OF 2 (2049-2061) WB (D,E,F) 52 NB (C) 68 TOTAL 120

AHD WB (D,E,F) 25 NB (C) 32 TOTAL 57

MONTLO hub WB (D,E,F) 27 NB(C) 36 TOTAL 63

e orass s aa Az

OF 4,6,8 - (2049-2086)  WB (D,E,F) 68 NB (C) 71 TOTAL 139

AHD WB (D,E,F) 28 NB (C) 28 TOTAL 56

NAL 4,6,8 WB (D,E,F) 40 NB (C) 43 TOTAL 83
| OF's 3,5,7- FASE 2 (NAL - 2 PISTAS)

OF 3,5,7 - (2030/31/32-2061) WB (D,E,F) 46 NB () 67 TOTAL 113

WB (D,E,F) 0 NB(C) 0 TOTAL 0

NAL3,5,7 WB (D,E,F) 46 NB () 67 TOTAL 113
| OE's 3,5,7- FASE 2 (NAL - 2 PISTAS)

OE 3,5,7- (2062-2086)  WB (D,E,F) 61 NB (C) 66 TOTAL 127

AHD WB (D,E,F) 0 NB(C) 0 TOTAL 0

NAL 3,5,7 WB (D,E,F) 61 NB (C) 66 TOTAL 127

6.12.5. Terminal de passageiros

Considerando os incrementos de capacidade determinados pelo sistema de pistas, a avaliagao
das necessidades de areas para terminais de passageiros é efetuada com base na metodologia
proposta por Ashford (ver em detalhe anexo 2- Capacidade e Dimensionamento).

O resumo das areas determinadas é mostrado na tabela seguinte.
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Tabela 22 - Areas requeridas para terminais nas varias OEs

OPCAO ESTRATEGICA

OE 1

FASES

Fase 1 - 2029-34

AREA AREA
PREVISTA CALCULADA
AHD_T1 400 000 332 346
AHD T2 10 000 6364
AHD T3 40 000 27 046
AHD 450 000 365 756
MONTcomp 110 000 119 051
560 000 484 807

OPCAO ESTRATEGICA

OE 2,4,6,8

OE 2,4,6,8

OE 1 - TERMINAL DE PASSAGEIROS - FASE 1 - AREA REQUERIDA (m2)

OFE’s 2;4:6; 8 - TERMINAL DE PASSAGEIROS - FASES 1 E 2 - AREA REQUERIDA (m?2)

OE 4,6,8

FASES

Fase 1 -2032/31/30/32-2049

Fase 2 - 2049-2061

Fase 2 - 2062-86

AREA AREA AREA AREA AREA AREA
PREVISTA CALCULADA PREVISTA CALCULADA PREVISTA CALCULADA
AHD_T1 480 000 367 000 480 000 360 145 480 000 343 997
AHD_T2 10 000 10671 10 000 9025 10 000 6921
AHD_T3 40 000 42 683 40000 36099 40000 27 683
AHD 530 000 420353 530 000 530 000 530 000 530 000
22 AEROP. 400 000 343 847 470000 470 000 600 000 605 324
930 000 764 201 1000 000 1000000 1130000 1135324
OE’s 2;3;5;7- TERMINAL DE PASSAGEIROS - FASES 2 E 3 - AREA REQUERIDA (m2)

OPCAO ESTRATEGICA

OE 2,3,5,7

OE 3,5,7

OPCAO ESTRATEGICA

Fase 2 -2032/30/32/32-2061

Fase 3 - 2062-86

AREA AREA AREA AREA
PREVISTA CALCULADA PREVISTA CALCULADA
AHD_T1
AHD_T2
AHD_T3
AHD
22 AEROP. 830 000 827 274 950 000 931 268
830000 827 274 950 000 931 268

Analisando a tabela 19, verifica-se que partindo dos 530.000 m2 do AHD (T1+T2+T3) as
solugdes duais com mais 470.000 m2 do NAL, num total de 1.000.000 m2, deverdo ser
suficientes para satisfazer a procura até 2086. Ja as solugdes Greenfield deverdao necessitar
de cerca de 950.000 m2.

6.12.6. Terminais de carga

O ano de base de referéncia da analise realizada é o ano de 2022 e o aeroporto de Lisboa
(AHD) é o aeroporto considerado como aeroporto de referéncia.

O horizonte temporal de dimensionamento é o ano de 2086. Este horizonte temporal coloca
um conjunto de desafios, devido a escassez ou inexisténcia de dados, métodos ou estimativas.
O estudo teve como objetivo estimar a ordem de grandeza das seguintes varidveis de
dimensionamento:

® Procura (i.e., quantidade) de carga aérea medida em toneladas.

e Area do terminal de carga necessdria para um eficiente processamento da Procura.
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Atualmente ndo existem dados, estudos ou metodologias que permitam estimar estas
variaveis para o ano de referéncia. Assim, a Procura foi calculada tendo por base outras
varidveis explicativas, para as quais existem previsdes de longo prazo, a saber:

i) a partir de dados econédmicos — a OCDE tem previsGes do crescimento do PIB até
2060. A taxa média de crescimento é de 1.0547%, tendo sido considerada esta taxa
de crescimento até 2085.

ii) as previsGes de crescimento de trafego aéreo conforme o World Air Cargo Forecast
da Boeing (tabela 23) . O conforme o World Air Cargo Forecast apresenta uma
previsdo de crescimento para um conjunto de geografias até 2042. A taxa média de
crescimento considerada foi de 2.89% tendo sindo assumida constantes até 2085.

A diferenga significativa entre as duas perspetivas reflete a incerteza associada a
determinacdo de previsdes a t3o longo prazo e em contextos tdo dinamicos. A Area do
terminal foi calculada considerando a produtividade — racio entre capacidade e area — de
terminais de carga aérea de aeroportos europeus. Os resultados estdo apresentados na
tabela seguinte.

Tabela 23 - Estimativa de volume e drea do futuro aeroporto de Lisboa

Perspetiva Estimativa Capacidade [milhares de Estimativa Area [m2]
toneladas]
PIB (OCDE) 307.2 43 000
World Air Cargo Forecast 952 5 145 000
(Boeing)
6.13.Custos das OEs

Os orcamentos basearam-se na estrutura dos custos apurados no ambito de trabalhos
anteriores da NAER, relativos ao desenvolvimento do Aeroporto de Alcochete (CTA),
elaborados pelos consultores que assessoraram a NAER, por se o Unico caso disponivel com
toda a estrutura de custos.

Os custos unitarios foram, por um lado, linearmente atualizados a data em func¢do de recolha
de informacdo dos fatores relevantes para a atualizacdo de precos, usando essencialmente
dados do INE, PorDATA e Banco de Portugal®’. Desta analise resultou uma atualizagdo de 26%
sobre os custos reportados no estudo da NAER, o que se complementou com informacao

17 Nomeadamente variacdes de custos de construgdo, variacdo de salarios do sector, inflagdo acumulada e FBCF.

Relatério Sintese | Pag. 110 de 128




PT2 - Planeamento e Desenvolvimento Aeroportuario | Comissdo Técnica Independente | Relatério Final

obtida de “informadores chave”*® relativamente aos atuais precos de mercado dos custos
unitdrios de cada item constante das folhas de custos de cada OE.

A estrutura de custos que resultou (tabela 24) , é uma estrutura dividida em fases de
desenvolvimento das infraestruturas aeroportudrias em apreco — todas as que passaram a 22
Fase da Avaliagdo Ambiental Estratégica.

Tabela 24 - Custos de investimento das varias OEs

ESTIMATIVAS DE CUSTOS Nota: as verbas de custos de projecto e obra tém de ser distribuidas de acordo com o cronograma
CUSTOS
INFRAESTRUTURA NAVEGACAO CUSTOS PRIMARIOS ~ Contingéncia de Valor Total da Obra Estudos e VALOR TOTAL da DIFERENCIAIS
# SOLUGOES (€) AEREA (€) (€) obra (€) (€) Projectos (€) OE (M€) Obra (M€))
11% 1,50%
1 Dual MTJ Com. 1208 133 387,05 16 080 000,00 1224213387,05 134663 472,58 1358876 859,62 18 122 000,81 1377,00
2 MTJ 1P Hub 2614066 311,12 16 080 000,00 2630146311,12 289 316 094,22 2919 462 405,34 2919,46
3 MTJ 2P Hub 5864 294 521,15 22 700 000,00 5886994 521,15 647569 397,33 6534563 918,48 87 964 417,82 6622,53 3615,10
4 CTA 1P Hub 2894 786 255,43 16 080 000,00 2910866 255,43 320195 288,10 3231061 543,53 3231,06
5 CTA 2P Hub 5477 589 421,10 22 700 000,00 5500289421,10 605 031 836,32 6105 321 257,43 6 105,32 2874,26
5A CTA 2P Hub 6880508 910,79 22 700 000,00 6903208910,79 759 352 980,19 7 662 561 890,98 7 662,56 1557,24
6 CTA 3P Hub 8130017 905,69 29 320 000,00 815933790569 897527 169,63 9056 865 075,32 9 056,87 2951,54
7 CTA 4P Hub 9028 624 655,71 35940 000,00 9064564 655,71 997 102112,13 10061 666 767,84 135 429 369,84 10 197,10 1004,80
8 Dual SAN 1P 3123728 880,30 16 080 000,00 3139808880,30  345378976,83 3485187 857,13 3485,19
9 Dual SAN 2P 5592 670 861,82 22 700 000,00 5615370861,82 617 690 794,80 6233 061 656,62 6 233,06 2747,87
10 Dual + SAN 3P 7 681423 815,67 29 320 000,00 7710743 815,67 848 181819,72 8558 925 635,39 8558,93 2325,86
11 Dual SAN 4P 7994 409 681,32 35940 000,00 8030349681,32 883 338464,94 8913 688 146,26 119 916 145,22 9033,60 354,76
12 SAN 1P Hub 3123728 880,30 16 080 000,00 3139808880,30  345378976,83 3485187 857,13 3485,19
13 SAN 2P Hub 5592 670 861,82 22 700 000,00 5615370861,82 617 690 794,80 6233 061 656,62 6 233,06 2747,87
13 A SAN 2P Hub 6752 675 506,82 22 700 000,00 6775375506,82 745291 305,75 7520 666 812,57 7 520,67 1287,61
14 SAN 3P Hub 7 681 675 455,67 29 320 000,00 7710995 455,67 848209 500,12 8559204 955,79 8559,20 1038,54
15 SAN 4P Hub 7994 409 681,32 35940 000,00 8030349681,32 883 338464,94 8913 688 146,26 119 916 145,22 9 033,60 354,48
16 AHD +CTA 1P 2896 608 335,43 16 080 000,00 291268833543 320395 716,90 3233084 052,33 3231,06
17 AHD + CTA 2P 5477 589 421,10 22 700 000,00 5500289421,10 605 031 836,32 6105 321 257,43 6 105,32 2874,26
18 AHD + CTA 3P 8130017 905,69 29 320 000,00 815933790569 897527 169,63 9 056 865 075,32 9 056,87 1394,30
19 AHD + CTA 4P 9031187 735,71 35940 000,00 906712773571 997 384050,93 10064 511 786,64 135467 816,04 10 199,98 1007,65
20 VN HUB 1P 2915 756 233,56 16 080 000,00 2931836233,56 322501 985,69 3254 338 219,26 3254,34
21 VN HUB 2P 5457 231 523,48 22 700 000,00 5479931523,48 602 792 467,58 6082 723 991,06 6082,72 2828,39
21 A VN HUB 2P 7014 794 403,17 22 700 000,00 7037494 403,17 774 124 384,35 7811618 787,52 7 811,62 1728,89
22 VN HUB 3P 8003 264 204,19 29 320 000,00 8032584 204,19 883584 262,46 8916 168 466,65 8916,17 1104,55
23 VN HUB 4P 8 640 623 478,96 35940 000,00 8676563 478,96 954 421 982,69 9630985 461,65 129 609 352,18 9760,59 714,82
24 Dual VN 1P 2915 756 233,56 16 080 000,00 2931836233,56 322501 985,69 3254 338 219,26 3254,34
25 Dual VN 2P 5611874 913,48 22 700 000,00 5634574913,48 619 803 240,48 6254 378 153,96 6 254,38 3000,04
26 AHD +VN 3P 8003 264 204,19 29 320 000,00 8032584 204,19 883584 262,46 8916 168 466,65 8916,17 2661,79
27 AHD +VN 4P 8640623 478,96 35940 000,00 8676563478,96 954 421 982,69 9630985 461,65 129 609 352,18 9760,59 714,82

A avaliacdo de custos concentrou-se no desenvolvimento de cada uma das unidades
aeroportudrias, que compdem as diversas Opc¢oes Estratégicas e incluem os custos associados
aos investimentos da Navegacao Aérea.

Procedeu-se ao apuramento dos custos diferenciais das obras das diversas Opg¢des
Estratégicas, segundo cada fase de desenvolvimento. Apesar de termos usado os mesmos
custos unitarios, o fator complexidade da obra diferencia Montijo Hub, pelo que é necessario
ponderar essa complexidade, através da duracdo da obra, como se pode observar no
cronograma de execugao.

Importa salientar que a distribuicdo de custos ndo é uniforme ao longo do projeto e da obra,
tipicamente os custos intensificam-se na fase dos acabamentos e instalagdes especiais. No

18 Termo técnico que designa personalidades ativas no mercado com experiéncia na construcdo de
infraestruturas de transporte, que por razdes de privacidade ndo sdo nomeadas, como é habitual neste tipo de
entrevista técnica.
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entanto este detalhe ndo é relevante, nem adequado para uma reflexdo estratégica com um
horizonte de 60 anos.

Tratando-se de um planeamento estratégico, os niveis de incerteza sdo naturalmente
elevados, pelo que as variagdes de duracdo de obra e/ou de projeto devem ser avaliadas
numa Otica de analise de sensibilidade, e evidenciar ai o impacto dos custos de “spillage”.
Essa incerteza ndo pode ser utilizada como suporte para alteragbes de cronograma de
execucao, pois iria penalizar a equidade na comparabilidade das opcdes, pelo que manter
idénticos critérios para as varias OEs é fundamental.

Relatério Sintese | Pag. 112 de 128



PT2 - Planeamento e Desenvolvimento Aeroportudrio | Comissio Técnica Independente | Relatério Final

7. CONCLUSOES DO PACARL

7.1. Arelevancia das alteragdes de contexto no sector

O presente estudo é parte integrante da AAE e visa permitir ao Governo tomar uma decisdo
o mais informada possivel relativamente ao mérito e demérito das varias opgdes estratégicas,
entre um conjunto pré-definido de opg¢des (incluidas na RCM, mais as adicionadas pela CTl),
com vista a permitir localizar na Regido de Lisboa um hub (tipo de aeroporto com
caracteristicas referidas em 2.1.3).

Nos ultimos anos observou-se uma concentracao das companhias aéreas (fig 45), conferindo-
Ihes forte poder negocial junto dos aeroportos, o que se traduz num incremento de
competicdo entre aeroportos na captacdo de companhias aéreas.
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Figura 45 - Concentracdo de companhias aéreas

Um aeroporto é imodvel e, portanto, um ativo fixo inerentemente arriscado. Embora qualquer
companhia aérea possa transferir os seus negdcios ou parte de seus negdécios para outro local,
os aeroportos ndao podem fazé-lo. A Unica opcao é tornar a sua localizagdo mais competitiva.
E por isso que os aeroportos estdo plenamente conscientes de que as suas politicas de precos
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hoje terdo a longo prazo impactos no nimero de companhias aéreas clientes e no futuro
negocio que elas trardo.

A evidéncia do apoio que os aeroportos oferecem as companhias aéreas clientes, mostra que
os aeroportos se esforcam por construir relagdes fortes e duradouras e, assim, garantir
crescimento empresarial a longo prazo. Neste ambito, existe uma ampla gama de aspetos a
considerar, estando os pregos (as taxas aeroportudrias também estdo relacionadas com a
gualidade do servico) e o potencial de captacdo de trafego no topo da lista.

O potencial de captacdo de trafego tem a ver com a procura do servico de transportes aéreo,
nos seus diferentes segmentos e motivos de viagem, pressupondo-se que o aeroporto
disponibiliza infraestruturas adequadas a tipologia das companhias aéreas/aeronaves
capazes de responder ao servico de transporte aéreo requerido.

Tradicionalmente as designadas companhias de bandeira serviam a procura no curto, médio
e longo curso, numa envolvente de acordos bilaterais consolidados por motivagdes politicas
e econdmicas. Com a globalizagdo e a liberalizacdo de direitos de acesso a competicdo entre
companhias aéreas incrementou, levando a sua especializacdo, isto é, adequacdo a procura
por distdncia de conexdo e motivo de viagem e a tendéncia de reforgar os hubs foi
consolidada.

Dos dados obtidos de casos com Hubs consolidados, destacamos os seguintes elementos
como caracteristicos dos hubs:

1- A existéncia de varias rotas nas quais o trafego de conexdo é muito elevado;

2- Que a conexdo com Africa ainda n3o é significativa nos principais Hubs europeus;

3- Que o aeroporto de Frankfurt tem elevado trafego de conexdao com Luanda (é sabido
gue alguma ligacdo a Luanda tem continuidade para o Brasil, ainda que n3do estejam
disponiveis dados concretos);

4- QueS. Paulo é o principal destino atlantico na América do Sul acessivel por trafego
de conexdo, fortemente concentrado em aeroportos europeus (Frankfurt;
Heathrow; Madrid, Lisboa);

O trafego de conexdo era tradicionalmente operado pelas companhias aéreas tradicionais no
ambito de Aliancas, mas observa-se também um aumento na diversidade de acordos e
estratégias das companhias aéreas que incrementam o trafego de conexdo, como seja a
coordenacdo de horarios de companhias de baixo custo com as tradicionais.

Como se referiu, o presente estudo de AAE ndo visa identificar as infraestruturas
aeroportudrias requeridas do NAL (numa primeira fase de opera¢do), mas tao s avaliar, com
base em pressupostos comuns, diferentes opcdes estratégicas num horizonte alargado. E com
base neste conceito que se deverd proceder a execu¢ao de um Plano Diretor da opc¢ao
estratégica que vier a ser eleita, antes de se realizaram os projetos de execucdo da primeira
fase do NAL. Posteriormente, a cada 5 anos, esse Plano Diretor devera ser revisto e, se
necessario, reajustado e de novo calendarizado em fungao da real evolugao da procura, isto
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é, em cada fase antecipando ou atrasando a fase seguinte, por forma a mitigar as incertezas
associadas as estimativas da procura

Assim, a avaliacdo das OE’s tem subjacente o conceito de aeroporto do futuro, numa
perspetiva de longo prazo, conceito com multiplas facetas e que, naturalmente, tem evoluido
ao longo dos tempos. De uma forma simples, a evolu¢dao do conceito de aeroporto pode ser
explicada em trés etapas:

13- Aeroporto publico, com énfase no servico publico, nos aspetos operacionais e
financeiros, bem como em preocupacdes de eficiéncia e qualidade de servicos;

a- Aeroporto autossuficiente (parcerias publico-privadas; privados), com enfoque na
competitividade e no desempenho;

32- Aeroporto como um negdcio, complexo e fornecedor de diversos servicos para
distintos clientes.

Na verdade, todas as dimensOes estdo presentes nas etapas referidas, sendo que a
competitividade e desempenho requerem sucessivamente mais meios e sofisticacdao nas
abordagens. Tendencialmente, as abordagens evoluem dum enfoque individual para um
enfoque transversal, no qual existe uma preocupacdo de ajustamento com parceiros
relevantes (companhias aéreas, navegacao aérea, fornecedores de servicos, etc.) quando se
definem objetivos e metas. No final, em qualquer avalia¢do, a rentabilidade do negdcio
aeroportudrio deverd conjugar-se com a sua utilidade publica.

Do ponto de vista estritamente aeroportudrio, ou seja, operacional, sdo consideradas as
dimensdes de seguranca (safety e security), de eficiéncia/produtividade; de qualidade de
servico e comercial.

A presente AAE, com um objetivo muito especifico de comparacdo entre op¢des estratégicas,
incorpora diversas avaliagdes, sendo que a que se desenvolve e apresenta neste relatério
reporta estritamente as infraestruturas aeroportudrias e aeronauticas, e a sua capacidade de
acomodar a expansao necessaria a um hub intercontinental, do ponto de vista aeroportuario
e do ponto de vista aeronautico. Portugal é um caso particular de concentracdo de reserva
militar permanente no espaco aéreo que, como se evidenciou ao longo deste relatério é um
severo constrangimento para todas as opg¢Oes estratégicas. Perante esta evidéncia é
inevitavel alertar para a necessidade de analisar e ponderar a possibilidade de libertar

|II

algumas dessas areas para um regime “on-call” em substituicdo do atual regime de reserva
permanente, uma vez que a tecnologia disponivel podera certamente contribuir para a gestao

dessa mudanca. .

A dimensdo e configuracdo da infraestrutura aeroportudria esta, para além do volume da
procura, também relacionada com o tipo de negdcio aeroportudrio, isto é, com o tipo de
aeroporto que se pretende. No caso presente pretende-se um HUB intercontinental (vidé
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RCM referida), Unica solugdao que permitira sustentabilidade de ligacdes diretas (médio e
longo cursos) com o mundo.

Como a AAE contempla opgdes Duais e Greenfield, importa realcar que para um hub é de
primordial importdncia a concentracdo de trafego. As opc¢des Duais impedem essa
concentracdo e limitam as possibilidades de beneficiar de economias de escala, uma vez que
quase duplicam custos dos varios stakeholders (companhias, agentes de handling,
manutencao, agentes de seguranca, agentes alfandegarios, navegacao aérea e, ainda que em
menor escala, também os gestores aeroportudrios). No entanto, e noutra perspetiva, existe
a necessidade (turismo City Break) de salvaguardar a proximidade ao centro de Lisboa,
situacdo para a qual a melhor opgao sera dual, contando com a existéncia do AHD (pelo
menos no curto / médio prazos).

A atual situacdo de constrangimento de capacidade do AHD implica a necessidade de um NAL
e a sua localizagdo no centro da cidade, significa a necessidade de se condicionar o trafego
gue podera operar no futuro, por razées de saude publica, ambientais, etc.

A andlise efetuada parte do pressuposto de que nas opc¢les estratégicas duais os dois
aeroportos (AHD +1) terdo um limite de capacidade conjunto durante todo o prazo de
avaliacdo e de que, nas opgdes estratégicas Greenfield, o AHD encerra com a abertura do
novo aeroporto.

Naturalmente que também é possivel uma evolucdo dual (com uma determinada particao de
trafego) durante um certo tempo, a partir do qual o AHD encerra ou se mantém satisfazendo
um determinado segmento de trafego com niveis baixos de procura. Estas sdo alternativas
para as quais se apresentam cenarios genéricos de decisdo tendo em conta as fases de
evolugao do (NAL), mas que obviamente sé poderdo ser assumidas com alguma certeza a

médio prazo.

As previsdes foram estendidas até 2086, introduzindo uma margem de seguranga para os
atrasos e desvios tipicos nas grandes obras de engenharia, considerando que se admite que
algumas da OEs estardo prontas a iniciar operacao em 2029, 2030, 2032, se projetarmos os
cronogramas sem folga, e considerando os 50 anos de operacdo referidos da RCM, estamos
a considerar uma folga adicional entre 5 a 7 anos, o que constitui uma margem muito
conservadora para a evidéncia que temos das praticas nacionais de desvios na construcao,
resultando do prazo da concessdo mais uma margem que incorpore faseamentos com
necessidade de aumentos de capacidade logo depois do fim da concessao.

Nas opc¢Oes duais consideram-se os “lay-outs” do AHD e dos proponentes, nas OEs em que 0s
mesmos existem, nas outras a CTl optou por criar um layout seguindo os mesmos critérios e
assegurando a comparabilidade com as opc¢bes que se apresentam com proponente.
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1.2 Aspetos criticos do AHD

O AHD, com uma pista (02-20, com 3707m de comprimento e 45m de largura) é comum a
todas as opcgOes estratégicas na avaliacdo, podendo estar aberto até ao inicio da operacdo do
Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) ou, nas op¢des duais, até ao horizonte do presente estudo.

Figura 46 — AHD (fonte: ANA)

No AHD o “lay-out” (fig 46) ndo é o mais adequado, pelo facto de as instalacdes terminais
estarem descentradas da pista e, nomeadamente, pelo facto de ndo ter um caminho de
circulacdo do lado do terminal de passageiros, paralelo a pista e com acesso a ambos os
extremos da pista.

Nos meses de julho e agosto a média das pontas maximas diarias anda acima dos 38mov/h
de capacidade declarada no lado ar. A ANA tem um plano de desenvolvimento estudado que
inclui grandes obras quer no lado terra, quer no lado ar, perspetivando utilizar o AHD,
conjuntamente com o Aeroporto do Montijo, até ao final da concessao.

Da avaliacdo efetuada as obras propostas pela ANA no AHD (pecas diversas) resultam os
seguintes comentarios:

e S3o obras que terdo significativa interferéncia com a operacao do aeroporto (situagao
mais critica no lado ar) parecendo ndo existir uma programacdo que garanta essa
operagao sem prejuizo das companhias aéreas e dos passageiros;

e A intervengao mais significativa que a ANA propde é o alargamento do ‘taxiway’
paralelo a pista até a soleira 20, o que permitiria evitar alguns atravessamentos de
pista (descolagens da 20) que penalizam a sua capacidade (estas obras, no
cronograma do Anexo 4 identificadas como Fase 1A, incorporam grande incerteza
guanto a prazos de expropriacoes e custos, além de forte oposicdo ambiental).. As
restantes intervengdes melhoram a operacao e a qualidade de servico, mas nao
acrescentam capacidade ao aeroporto.
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e O alargamento do "taxiway” acima referido implica:
o Expropriagdes com custos elevados e de dificil programacgao;
o Estudos ambientais aparentemente demorados e imprevisiveis;
o Obras demoradas e com custos elevados

Em conclusdo, o AHD é um aeroporto antigo que nao sé ndo tem grande possibilidade de
incrementar a sua capacidade como ja ndo responde em termos de qualidade de servigo,
como se evidencia, por exemplo, no ACI-APN - Europe Punctuality Report: May 2023, na
tabela 25.

Contudo, o AHD detém uma localizagdo privilegiada para um HUB, é destino com procura
para o turismo “city break “ e é altamente rentdvel para o operador aeroportuario, como se
evidencia nos relatdrios CTl -PT5, o que consequentemente devera representar menor
necessidade de investimento publico.

Como o aumento da procura significa uma nova infraestrutura, coloca-se o problema de saber
se e quando desativar o AHD.

A opcao ANA parece ser a de estender a vida Util do AHD o mais possivel, para o que prop0s
numa primeira instancia a op¢do estratégica dual OE1 - AHD+Montijo complementar

Em qualquer alternativa, a continuidade do AHD pressupde nele fazer investimentos,
naturalmente mais significativos quanto maior a sua vida util. Teoricamente, a vida util do
AHD pode ser infinita, desde que a procura seja limitada a um nivel adequado / aceitavel de
geracao de externalidades sobre a populacdo e sobre a cidade

Na verdade, a manutencdao em funcionamento do AHD, para além do incontornavel tema
ambiental que, mais do que o trafego limitado aos 38 mov/hp, determina a vida util do AHD,
reside, no imediato, em saber qual a sua vida util na solu¢do dual em que se incorpora, sendo
evidente que ndo poderd ser uma solucdo que obrigue a sucessivos aeroportos em pouco
tempo, criando uma rede fragmentada com custos adicionais para a maioria dos
stakeholders.

Imp&e-se encontrar um ponto de equilibrio entre visdes distintas: os que receiam pelo
turismo de Lisboa e desejam a manutencdao do AHD e os que receiam pelo Hub e desejam
uma alternativa com potencial de desenvolvimento a largo prazo.

A desativacdo do AHD coloca também a questdao de decidir sobre o nivel de investimento
aceitdvel para amenizar a evidente quebra de qualidade de servico e de evitar investimentos
sem retorno ou prejudiciais a operacdo no tempo que resta ao AHD. Neste sentido, a CTI
elaborou Propostas de Curto Prazo, de rapido impacto, ndo condicionadas e nao interferindo
com a operacao do AHD, com o objetivo fundamental de suavizar a transicdo até a primeira
fase de um novo aeroporto (seja este Dual ou Green Field).
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Tabela 25 - Pontualidade (fonte: European Punctuality Report, ACI-APN)

1: Over 25 Mil pax

1: Over 25 Mil pax

AMS
ARN
ATH
BCN
BRU
CDG
CPH
bus
Dus
FCO
FRA
LGW
LHR
LIS
MAD
Muc
MXP
OSsL
PMI
STN
VIE
ZRH

AMS
ARN
ATH
BCN
BRU
CcDG
CPH
DUB
pus
FCO
FRA
LGW
LHR
LIS
MAD
Muc
MXP
0osL
PMI
S§TN
VIE
ZRH

Arrival Punctuality (A15): May 2023

APN-E Average
Amsterdam
Stockholm
Athens
Barcelona
Brussels
Paris
Copenhagen
Dublin
Diisseldorf
Rome
Frankfurt
London
London
Lisbon
Madrid
Munich
Milan

Oslo

Palma De Mallorca
London
Vienna

Ziirich

I 7 (.6%
I 7 3. 1%
7 8.8
I 53.8%
I 7 7.1 %)
I 7 0.0 %
I 7 2.4%
I (0.9%
I 6 1.9%
I 7 5.0%
I 7 3. 3%
I 59. 1%,
I 0.3 %
I 0.9 %,
I G667
I 2.1
I 7 6.5
I 7. 2%
I 552 %
I 72.9%
I 0.4,
I 7 5.8 %
I 5.9 %

Departure Punctuality (D15): May 2023

APN-E Average
Amsterdam
Stockholm
Athens
Barcelona
Brussels
Paris
Copenhagen
Dublin
Diisseldorf
Rome
Frankfurt
London
London
Lishon
Madrid
Munich
Milan

Oslo

Palma De Mallorca
London
Vienna

Ziirich

I 5. 3%
I 0. 0%
I 7 8. 8%,
I 57 . 5%
I 69 1%
I 6.3.8%
I 551
I 4.6
I 556
I 4.4
I (S .6%,
I 57 0%
I 569
I G 5.1
I 5 2.5,
I [ 7. 1%
I 5.7
I 3. 0%
I 7. 3%
I 3.4
I 7 (0.0%,
I 7 5.8,
I 5.4 %
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Nas solugbes Greenfield, entende-se que a intervengao em infraestruturas no AHD deve ser
ponderada, pois:

1- O encerramento simultadaneo do AHD com a abertura do novo aeroporto nao justifica
intervengdes de grande impacto financeiro neste aeroporto;

2- A consideragdao de uma transicao com um periodo de sobreposi¢cdo podera
salvaguardar-se com a proposta de curto prazo da CTI.

Assim, para todas as op¢oes Greenfield, recomenda-se iniciar com 2 pistas, por razées de
custos de concecdo e execucao, mas também para permitir reduzir mais rapidamente a
intensidade de trafego no AHD.

Como nas solugdes duais ndo se prevé o encerramento do AHD (racional RCM) , a capacidade
a considerar neste aeroporto depende da percentagem de trafego que transita (cerca de
2030) para o NAL e da vida util do AHD num sistema dual.

Cerca de 2030, o AHD+1 (NAL com 1 pista) tera uma capacidade de 92 mov/hp, que, como
visto na avaliacdao de faseamento (12 fase), permite no cendrio baixo satisfazer a procura até
2066, a 2049 no cendrio central e a 2040 no cenario alto. Igualmente se verifica que na fase
seguinte (AHD +NAL com 2 pistas), a capacidade seria de 145 mov/hp, o que permite
satisfazer a procura para além de 2086.

Colocam-se assim duas alternativas:
1- Fechar o AHD e partir de forma progressiva para uma opc¢ao Greenfield;
2- Manter aberto o AHD, até posterior decisao.

Manter aberto o AHD significa ter de assumir uma estratégia de particio de trafego,
minimizando a penalizacdo inerente no efeito de escala, requerido por um HUB (em particular
guando de menor dimensdo, como é o caso de Lisboa).

A prazo, a pouca capacidade do AHD e a necessidade de concentracdo de trafego no NAL,
apontam para a manutencdo no AHD de passageiros ponto a ponto “Premium” e/ou muito
sensiveis ao tempo (negdcios, conferéncias, golf, algum city break e residencial, etc).
Naturalmente, os precos no AHD terdo de ser fortemente incrementados, de forma que o
nivel de procura baixe a niveis bem inferiores aos 38 mov/hp, permitindo aumento da
gualidade de servico e minimizag¢ao de impactos ambientais. No mesmo sentido, se poderao
colocar limitacdes de “slots”.

7.2. O projeto ANA (AHD + Montijo)

No conjunto dos dois aeroportos teremos 740 ha de area (480 no AHD e 260 no Montijo)
(figa7),

A proposta da ANA considera uma so6 fase com duas pistas (AHD- 1 pista + MONTIJO- 1 pista),
prevendo-se a abertura do Montijo complementar no inicio de 2029.
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Figura 47 - OE1: AHD + MTJ

A-Situagdo atual

A ANA tem estudos muito avangados para a construgdao do Montijo complementar, com o
qual propGe acrescentar 24 mov/hp a capacidade de 38 mov/hp do AHD, o que suscita as
seguintes observacdes:

e N3o existem saidas rapidas de pista, nem localizacdo de saidas (que evitem
rolamentos desnecessarios e travagens para manobras apertadas de saida de pista)
na 01, ou na 19, o que significa tempos de ocupacao de pista acrescidos.

e Porque o caminho de circulacdo paralelo a pista (“taxiway”) entra no “Strip” antes da
soleira 01, teremos as seguintes situacdes na pista 01, que deveriam ser suportadas
por um estudo:

1- Numa descolagem, a aeronave no “taxiway” para entrar na pista 01 tem de
esperar que a aeronave que ja ocupa a pista 01 para descolar saia, para poder fazer
o restante trajeto e também se poder posicionar para descolagem;

2- Numa descolagem, a aeronave no “taxiway” para entrar em pista 01 tem de
esperar que a aeronave que estd em aproximacao a pista 01 para aterragem saia
de pista, para poder fazer o restante trajeto e também se poder posicionar para
descolagem;

3- A aeronave que esta para aterrar na pista 01 tem de esperar que a que estd a
saida do “taxiway” para descolagem na 01 se posicione na pista e descole.

Dependendo do “mix” de aeronaves (neste caso basicamente C) e da percentagem de
descolagens e aterragens em hora de ponta em cada pista (a pista 19 serd de menor
utilizagdo), estima-se que o tempo médio de ocupac¢do da pista 01 possa atingir os trés /
quatro minutos, o que significa uma capacidade tedrica na ordem dos 20/15 mov/hora.
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B- Andlise
B.1- Plano de desenvolvimento

Considera-se que ndo existird operacdo mista (civil e militar) pois tal situacdo implicaria total
reformulacdo do lado ar e subida de cota em toda a drea civil e militar.

Prevé-se um aumento de comprimento de 300 metros da pista 01-19, implicando entrar no
rio.

A drea de implantagao é sobre terreno lodoso ao nivel do mar, significando custos acrescidos
de construcdo e prevencdo de contaminacdes na operacdo futura e riscos de desvios de
cronograma de execuc¢ao dada a complexidade da obra.

A operac¢do e manutencao deste aeroporto tera igualmente custos acrescidos relativamente
as restantes OE’s;

B.2- Limite de capacidade
Da andlise efetuada pode-se retirar as seguintes conclusdes:

e Nao é clara, no horizonte préximo, a utilizacdo do novo aeroporto pelas companhias
“Low-Cost” e, portanto, a sua utilidade para ganhar folga de capacidade no AHD;

® A operacdo conjunta dos dois aeroportos tera, conforme as previsdes, na melhor das
hipdteses (crescimento baixo de trafego) capacidade até 2038/39, ou seja, cerca de
9/10 anos;

e Esta proposta, parater um limite de capacidade aceitavel, deveria ser revista de forma
a permitir um “taxiway” até a soleira 01 e a localiza¢ao adequada de saidas de pista,
caso contrario tera dificuldade em atingir 24 mov/h.

B3 - Trafego Aéreo

Do ponto de vista do trafego aéreo foi ja reportada esta andlise no ambito da OE1, pelo que
se dd aqui como devidamente reproduzida e pode ser analisada em detalhe no Anexo 9.

A ANA apresentou também uma imagem de um possivel hub no Montijo com duas pistas,
sem apresentar quaisquer estudos associados a essa imagem. A CTl elaborou uma possivel
solucdo, para avaliar a sua viabilidade: 02L-20R com 2825 m e com 45 m de largura; e 02R-
20L com 3378 m e com 60 m de largura. Por condicionantes de espaco, estas pistas estao
afastadas de 1450 m. No capitulo 5 estd devidamente analisada esta op¢do (OE2) e da-se aqui
como reproduzida. Salienta-se uma vez mais que a opg¢do preconizada na OE2 implica a
demolicdo da pista 01-19 prevista na OE1.
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7.3. Potenciais associados a cada OE

Opgoes Green Field

Relativamente a estas op¢des importa realgar:

a)

b)

d)

e)

as op¢oes Green Field com 1 pista oferecem capacidade equivalente a procura na data
de abertura, pelo que se recomenda que o NAL inicie operagdes com 2 pistas, o que
significa uma empreitada inicial prevendo a segunda, e permitindo economia de custos;

as opcdes Green Field em que o NAL inicia com 2 pistas apresentam capacidade até 2066
no cendrio baixo, até 2061 no cendrio central e até 2047 no cendrio alto. A eventualidade
de uma evolugao otimista sugere a necessidade de uma prorrogag¢ao na utilizagao do
AHD;

a opcdo Santarém tem menos areas disponiveis, o que condiciona o potencial de
desenvolvimento do proprio aeroporto e de atividades indiretas e induzidas relacionadas
com o aeroporto;

a opcdo CTA é a Unica em terrenos publicos, requer considerar uma indemnizagao a FAP,
para relocalizacdo do Campo de Tiro. Admite-se ainda que se chegar a existir a
necessidade de uma quarta pista havera também que proceder a expropriacao de duas
pequenas parcelas terreno assinalado nos layouts para 4 pistas da alternativa de layout
proposto pela CTI

A opcdo VNO tem o mesmo mérito que a opcao CTA em termos de capacidade de
expansdo e seguranca de operacdo, com a diferenca de que exige a cedéncia total do
CTA, e é totalmente implementada em terrenos privados.

Opgoes Duais

f)

g)

h)

as opcoes Duais em que o NAL inicia com 1 pista, incluindo a op¢do MONTIO hub (1 pista)
+ AHD (1 pista), tém capacidade até 2066 no cenario baixo, até 2049 no cendrio central
e até 2040/41 no cenario alto. Obrigam, no curto-médio prazo, a ter de se considerar
uma segunda pista;

as op¢Oes Duais com 2 pistas terdo capacidade para mais de 2086, que é o horizonte do
presente estudo de AAE;

a OE1- AHD (1 pista) + MONTIJO comp (1 pista) ndo tem capacidade minimamente
razoavel (2034, cendrio central)) e por isso implica a necessidade de se ter de estudar
uma nova infraestrutura mesmo antes da abertura do aeroporto do Montijo
complementar;

a OE2- AHD (1 pista) + MONTUIO hub (2 pistas) incorpora o inconveniente de sé poder ter
duas pistas. Nao tem a capacidade requerida para um eventual encerramento ou redugao
de trafego no AHD. Tem ainda o inconveniente de ter uma area (800 ha) que é
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manifestamente curta para as atividades que se supdem ser dinamizadas em apoio direto
a um HUB.

i) As observacdes acima efetuadas para os Green Field no CTA e em SANTAREM, também
sao validas na configuragao dual.

Opgoes Combinadas

k) As opcGes combinadas sdo as que resultam de manter uma situacdo dual até ao fim de
uma determinada fase e, atingido o limite de capacidade dessa fase, e reavaliada a
estimativa de procura, encerrar o AHD e continuar com uma solucdo Greenfield. As
seguintes situa¢bes podem ser equacionadas:

1) OE2,

Se o AHD encerrar no final da 12 Fase dual (92 mov/hp - 2049). o Montijo_hub com 2
pistas esgota em 2061 com 107 mov/hp. Esta opc¢do ndo reduz a exposicdo a
externalidades ambientais a presenca do aeroporto junto da cidade

2) OE4,6,8

Se o AHD encerrar no final da 12 Fase dual (92 mov/hp - 2049), as OE 4,6,8, com 2 pistas,
esgotam em 2061 (107 mov/hp) e a partir dai além de 2086;

7.4. Contributos para a decisao

Independentemente da solucdo escolhida, as expectativas dos passageiros e a “experiéncia
do passageiro” serdo cada vez mais considera¢cdes primarias no desenvolvimento de

instalacGes aeroportuarias.

As mudancas no ambiente operacional do aeroporto nas ultimas duas décadas significam que
as infraestruturas aeroportuarias devem ser capazes de se adaptar mais rapidamente a novas

ofertas de servicos para atender as mudancas regulatérias e condicdoes de mercado.

Os aeroportos devem encontrar solugdes que satisfagam as necessidades de nivel de servi¢o
ao menor custo para o cliente e proporcionem um retorno satisfatério aos acionistas. A falta
de economias de escala amplia este desafio.

A adocdo de uma filosofia de uso comum das infraestruturas é uma consideracdo
fundamental para alcancar facilitacdo eficiente e resultados.

Estes fatores exigem inovacao e flexibilidade no planeamento e desenvolvimento de novas
instalacGes aeroportudrias. Trabalhando coletivamente, a industria tem desenvolvido novos
conceitos de ‘design’, baseados em tecnologia, que podem ajudar a alcancar os melhores
resultados das instalacBes. E do interesse de todas as partes envolvidas no desenvolvimento
e nas operacgdes das instalacdes aeroportudrias explorar estas inovagdes para garantir que as
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instalagdes possam ser prontamente adaptadas para atender as necessidades em constante
mudanc¢a, de uma forma rentavel e menos perturbadora.

Um novo aeroporto serd sempre o resultado de uma ponderacao entre as necessidades do
futuro e os custos do presente. Assim, para salvaguardar o futuro importa garantir as
condigdes fundamentais para um crescimento continuo, flexivel e adaptdvel. com base em
solugbes imediatas a custo aceitdvel.

Outra questdo a considerar na tomada de decisdo é a flexibilidade de ajustamento a evolucao
real do trafego ao longo do tempo.

N3o considerando as OE’s 1 e 2 e assumindo uma evolugao assente no cendrio central (mais
provavel), os graficos seguintes evidenciam o ajustamento das op¢des duais (AHD +NAL -1 e
2 pistas) e green field (NAL- 2 e 3 pistas) a evolugao da procura nos cenarios central e alto.

Em ambos os quadros a linha a tracejado mostra a capacidade do AHD (38 mov/hp)

Cendrio Central

CENARIO CENTRAL - DUAL vs GRENNFIELD - 2 E 3 PISTAS

145 MOV / HP

127 MOV /HP

107 MOV / HP

— 92 MOV / HP

e CENTRAL AHD e DAL GREENFIELD
Figura 48 - Flexibilidade de ajustamento, cendrio central)
Verifica-se um excesso de capacidade instalada durante um longo periodo quando se passa
de duas (AHD+1) para trés pistas (AHD+2), nas op¢des duais (fig 48) .

A evolucdo de duas pistas para trés pistas nas opg¢oes Greenfield permite melhor ajustamento
a evolucao de trafego.

Cenario Alto
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CENARIO ALTO - DUAL vs GREENFIELD - 2 E 3 PISTAS
4° Fase - 136 mov/ho

2°Fase 145 mov/hp

3* Fase 127 MOV /HP L —————
2* Fase 107 MOV / HP
100

1* Fase 92 MOV /HF

Figura 49 - Flexibilidade de ajustamento, cenario Alto)

O esgotamento de capacidade no cendrio alto é, naturalmente, antecipado. Se a
infraestrutura, dual ou Greenfield, for concebida com base no cenario central, resulta o
aparecimento de periodos de falhas de oferta de capacidade, que terdo de ser evitados com
antecipacdo dos aumentos de capacidade.

Verifica-se que a evolugao Greenfield permite maior ajustamento (fig 49) a evolucdo da
procura, por permitir a ocorréncia de mais ajustamentos (reducdo dos saltos de capacidade),
e assim reduzir os periodos de sobrecapacidade.

Na tomada de decisdo também importa considerar, o tema de particdo de trafego das
companhias aéreas, que ocorrerd em resultado de alguma sobreposicao requerida por se
assumir uma transicao suave ou por se assumir que os aeroportos duais funcionardao em
simultaneo num periodo alargado de tempo.

E frequentemente dito que a manutencdo do AHD aberto significa promover a resisténcia das
companhias aéreas a transicdo, nomeadamente pelo receio de perderem posi¢cdes no AHD
para outras companhias aéreas (situacdo eventualmente amenizada com incremento das
taxas aeroportudrias no AHD e/ou de uma evolugdo de redugdo de slots). No entanto, das
entrevistas realizadas com as associacdes nacionais e internacionais de companhias aéreas a
CTl pode concluir que a opg¢do preferencial é evoluir para um aeroporto Greenfield que
ofereca bom nivel de servico e capacidades de expansdo. Também é sabido que a
manutencdo do AHD aberto e congestionado é prejudicial a todos e, muito em particular, a
TAP.

As diferentes OE’s sdo fortemente condicionadas em termos do seu potencial de capacidade
por condicionalismos do espaco aéreo na area terminal. Os principais constrangimentos
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resultam da presenca de areas militares e de conflitos entre aproximagdes de aterragem e
descolagem entre as diversas infraestruturas aeroportuarias.

Da avaliacdo efetuada, numa primeira aproximacdo e tendo em consideracdo a situacao atual,
parece existir um limite de capacidade do espaco aérea de cerca de 80 mov/hp, que deveria
ser reavaliado. Vdérios fatores contribuem para essa restricdo nomeadamente: restricdes de
espaco aéreo militar, restricdes ambientais, layout, etc.

Recomenda-se ainda que se efetue um Plano Diretor, que deverd levar um ano e meio para
ser realizado, da opc¢do estratégica escolhida, antes dos respetivos projetos de execucao, e
gue se estabeleca uma comissao permanente de acompanhamento com representagdo de
todos os stakeholders para assegurar a minimiza¢do de conflitos entre agentes e a eficiente

busca de solucdes colaborativas.
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8. ANEXOS

Anexo 1 — Andlise de ventos

Anexo 2 — Capacidade e Dimensionamento

Anexo 3 - Analise da capacidade de carga aérea

Anexo 4 — Cronogramas de execucdo das OEs

Anexo 5 - CAPEX das OEs

Anexo 6 - Cronograma Financeiro

Anexo 7 — Elementos para a transicdo energética das redes de abastecimento

Anexo 8 — Classificacdo de aeronaves

Anexo 9 — Andlise de Espaco Aéreo para as diferentes OE

Anexo 10 — Relatério AHD Curto-Prazo

Anexo 11 — Vertiports

Anexo 12 - Plantas com layouts conceptuais das OEs
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