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Contributo de 9 ONGAs para a consulta publica da Avaliagao
Ambiental Estratégica para o Novo Aeroporto de Lisboa

Lisboa, 26 de janeiro de 2024

Resumo

As Organizagbes Nao-Governamentais de Ambiente (ONGAs) congratulam a Comissao
Técnica Independente (CTI) pela condugédo do processo de Avaliagdo Ambiental Estratégica (AAE)
do Novo Aeroporto de Lisboa (NAL), de forma transparente, aberto a participagao e envolvimento da
sociedade civil, e que compara as diferentes solu¢des face aos riscos criticos que identificamos.

Em particular, consideramos da maior relevancia a consideragao de outras solugdes que nao
apenas as inicialmente contempladas na Resolugdo de Conselho de Ministros n.° 89/2022, tendo-se
refletido na identificagdo de opgbes menos danosas para o ambiente e a saude humana.

As ONGAs mantém a sua posi¢do de contestar técnica e legalmente as opgdes estratégicas
que incluem a localizagdo de um aeroporto na Base Aérea n.° 6 (BAE) na solugéo para o NAL, dados
0s riscos que esta localizagdo acarreta em termos ambientais, de saude publica e de seguranga das
operagdes aeroportuarias, o que € amplamente corroborado pela vasta quantidade e qualidade de
informacéo que a CTl compilou e analisou.

As ONGAs aceitam ainda genericamente as recomendacgdes finais em relagdo as opgdes
consideradas ambientalmente inviaveis. Consideramos o cenario de procura moderado como o mais
desejavel e realista face a crise climatica sem precedentes, e propomos a adopg¢ao de medidas para
otimizar o cronograma de execucédo de modo a reduzir o tempo total de implementagéo da solugéo
ambientalmente menos problematica.

Finalmente, consideramos imprescindivel, a bem da saiude e bem-estar de quem ¢é afetado
pelos impactos ambientais negativos do AHD, adotar medidas imediatas de mitigacdo
nomeadamente aplicar as conclusdes do GT sobre voos noturnos, realizar Avaliagdo de Impacto
Ambiental das obras preconizadas para o AHD, e aplicar taxas de ruido correspondentes aos custos
apurados até ao momento.
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1. Enquadramento

As Organizagdes Nao Governamentais de Ambiente que subscrevem este contributo para a
consulta publica solicitaram junto dos tribunais portugueses a invalidade da Declaragdo de Impacto
Ambiental do Aeroporto do Montijo e respectivas acessibilidades. Para além de procurarem impedir
uma solugdo aeroportuaria manifestamente inviavel do ponto de vista ambiental e da segurancga
aeronautica, procuraram também promover publicamente a necessidade - legal - de realizagdo de
uma Avaliagdo Ambiental Estratégica independente, transparente, aberta a novas solugdes e
rigorosa do ponto de vista cientifico.

Consideramos que o trabalho desenvolvido pela Comissdo Técnica Independente (CTI) foi
realizado de forma transparente, aberto a participacdo e envolvimento da sociedade civil, tendo
varias das sugestdes por nos apresentadas sido tidas em conta. Além disso, destacamos o facto de a
CTI ter considerado outras opcdes tecnicamente viaveis que nao apenas as indicadas na Resolugao
de Conselho de Ministros n.° 89/2022, o que permitiu identificar as solu¢des menos desfavoraveis em
termos ambientais.

No ambito deste processo, estas ONGAs propuseram critérios de viabilidade, fatores criticos
de decisédo e indicadores que foram, de forma geral, tidos em conta para comparar as diferentes
opgoes.

Nao obstante, encontramos nos documentos colocados em consulta publica algumas
fragilidades, e apresentamos sugestdes de melhoria da analise contida nos mesmos, de forma a
contribuirmos para que a comparagao das solugdes reflita fidedignamente o seu potencial impacto
nos sistemas ecolégicos, saide humana, e o seu papel na eficiéncia global do sistema de
transportes.
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2. Analise setorial

2.1. Estudo de Procura

Os estudos apresentados sao baseados essencialmente na experiéncia passada e nas
expectativas de curto/médio prazo dos sectores da aviagao e do turismo. Incorporam o risco de
ocorréncia de eventos como crises econdémicas € mesmo a novas crises pandémicas. Mas a crise
climatica nao tem precedente histérico, pelo que nem as suas consequéncias, nem as
politicas necessarias para a mitigar podem ser comparadas a eventos episddicos ocorridos na
histéria da aviagao civil. Este facto leva-nos, de forma prudente, a considerar como cenario de
referéncia mais seguro o cenario que é considerado moderado no anexo 1 dos Estudos de
Procura Aeroportuaria € nos Acessos Terrestres Relatério Sintese. As razées que nos conduzem a
esta conclusdo séo as seguintes:

1. Embora exista legislagdo europeia muito mais robusta do que aquela que existia antes da
aprovacao dos sucessivos pacotes legislativos europeus em resposta ao surgimento do
sentimento de emergéncia climatica, sendo exemplo disso a total integragdo do sector da
aviacdo no EU Emission Trade System (EU ETS) e a incorporagao com metas obrigatérias
de combustiveis sintéticos até 2050, existe ainda muita incerteza quanto a real capacidade
da industria de producado de combustiveis de disponibilizar as quantidades necessarias para
dar resposta a cenarios de procura demasiado ambiciosos

2. O cenario do Eurocontrol, como outros cenarios do setor da aviagdo, incorpora um uso
elevado de biocombustiveis avangados, sobre os quais subsistem muitas duvidas quanto a
disponibilidade de matéria prima, e o recurso intensivo a técnicas de captura e
armazenamento seguro de carbono cuja fiabilidade, viabilidade e escalabilidade esta ainda, a
nosso ver, por demonstrar.

3. O mesmo cenario do Eurocontrol' ndo tem em linha de conta os efeitos climaticos de
emissdes nao carbonicas, cujo impacto se calcula possa ser de pelo menos 1,9 vezes
superior as emissdes de CO2

Dito isto, passamos a analise dos Estudos de Procura Aeroportuaria para as diferentes
solugdes em presenca.

Embora o modelo de procura esteja assente no pressuposto de que a proximidade entre o
Aeroporto e o centro da area urbana que serve determina o volume de trafego esperado - o que da
anadlise de dados relativa a mais de 70 aeroportos europeus entre 2009 e 2019 nao foi possivel
confirmar? - no anexo 1 pode constatar-se que, exceptuando as localizagdes que com elevada
probabilidade ficarao fortemente congestionadas antes de 2050, a localizagdo com maior procura
potencial, em todos os cenarios, € a da OE7 (VNO)?, embora de forma pouco significativa.

2 httgs //drive.gooale. com/ﬂle/d/12EgzZOng JaR5wYJ6QOPFJAObMLS CK/wew
httgs.//aerogarhcma.Qt/relatorlos/PT1 -Anexo2.pdf, pp.31
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Tabela 12 | Fluxos projetados para 2050 para as diferentes localizacdes e segmentos para a projecdo central
{milhares de passageiros/ano)

s8talon” @ Queras = Z@FO.

Ano 2050 Curva de Projecdo Central
Em trdnsito  Visit. Amig & Fam. | Resid  Visit. Lazer Visit. Negoc | Total % de AHD
27 165 9 388 24 550 17 124 6472 &4 700
27 165 9 388 21 456 15928 5906 79 Ba4 94%
27 165 9 388 215598 14 442 6451 79 045 93%
27 165 9 388 21535 16 628 5797 80513 95%
27 165 9388 23 482 17 068 6 248 231351 98%

Tabela 13 | Fluxos projetados para 2050 para as diferentes localizacdes e segmentos para a projecdo moderada
{milhares de passageiros/ano)

Ano 2050 Curva de Projecdo Moderada

Em transito  Visit. Amig & Fam. | Resid  Visit. Lazer Visit. Negoc | Total % de AHD
21141 7 306 19 106 13 327 5037 65 916
21141 7 306 16698 12 396 4597 62 137 94%
21141 7 306 16 808 11 239 5021 61 515 93%
21141 7 306 16759 12 941 4511 62 658 95%
21141 7 306 18274 13 283 4 862 B4 BEB 9E%

Tabela 14 | Fluxos projetados para 2050 para as diferentes localizactes e segmentos para a projecdo forte (milhares
de passageiros/ano)

Ano 2050 Curva de Projecdo Forte
Em transito  Visit. Amig & Fam. | Resid  Visit. Lazer Visit. Megoc | Total % de AHD
34 662 11978 31325 21850 & 259 108 074
34 662 11978 27378 20323 7536 101 877 94%
34 662 11978 27558 18 428 &232 100 858 93%
34 662 11978 27478 21217 7 396 102 731 95%
34 662 11978 29962 21778 7972 106 352 98%

E no entanto necessario assinalar, como se faz neste estudo, que VNO ¢ a localizagdo mais
bem posicionada para atrair passageiros vindos da regiao da Extremadura, em Espanha, que possui
uma populagéo total semelhante ao conjunto do Alentejo e Algarve e contém um importante polo
turistico centrado na cidade de Meérida, o que certamente contribuira para acentuar o melhor
posicionamento relativo da OE7.

A OE5 (STR) tem uma capacidade marginal de atrair maior nimero de residentes e viagens
de negocios, mas isso da-se previsivelmente a custa do Aeroporto Sa Carneiro, uma vez que a area
de influéncia deste Aeroporto se pode estender desde a Corunha até Coimbra e com elevada
probabilidade conflituaria com a localizagdo de Santarém tornando o sistema aeroportuario nacional
mais desequilibrado e atrofiando o seu polo a norte. A este propdsito & importante salientar que
existem fundadas dividas sobre a manutengdo da importancia futura das viagens de negdécios como

4/28



anp
AROCHA Q@ e

PORTUGAL
18P e s

W Fome gemealons waverus Zero.

i o

ilustra o ultimo relatério da campanha Travel Smart que monitoriza a dimensao das viagens aéreas
das principais empresas cotadas nos mercados europeus e norte-americano*

De qualquer modo, e como do ponto de vista aeronautico a possibilidade de o aeroporto de
Santarém evoluir para uma infraestrutura uUnica eficiente é inexistente, centremos a nossa atencao
nas duas opgoes viaveis e nos factores que restringe a sua procura potencial.

Os fatores identificados no estudo sdo essencialmente quatro: falta de capacidade até a
entrada em actividade da primeira pista ou no caso das solugdes que que envolvem Portela e Montijo
em conjunto por incapacidade de expansao de capacidade; perda por legado de asfixia, que aumenta
em fungdo do tempo para colocar em operagéo a primeira pista de uma qualquer solugéo; perda por
relocalizacao; perda de passageiros em transito devido a operagao dual.

A respeito destas condicionantes, gostariamos de salientar que a perda de passageiros por
falta de capacidade aeroportuaria deve, pelo menos a década em curso, ser temperada por
condicionantes do lado da capacidade de carga turistica que dao sinais de nao ter o grau de
flexibilidade necessaria para acompanhar o aumento da procura, nomeadamente nos
constrangimentos relativos a capacidade de alojamento, a resposta dos sistemas de mobilidade ou
as pressodes sobre sistemas ecoldgicos sensiveis.

Mesmo tendo em conta as restricdes identificadas e embora as diferengcas nédo sejam
significativas, a OE 7 é aquela que apresenta, entre as opgbes viaveis, a menor perda de
passageiros face ao cenario de referéncia sem restrigdes, se considerarmos o cenario moderado que
julgamos ser o menos arriscado face as razbes atras apontadas.® Mas sera aquele que apresenta
melhor acessibilidade, face a um modelo de mobilidade menos exigente em recursos e energia? E a
sua territorializagéo implica rupturas significativas face aos corredores urbanos e infraestruturais
actualmente existentes evitando a dispersdao urbana e as suas consequéncias ambientais e na
utilizacao eficiente de recursos?

2.2. Fatores Criticos de Decisao

2.2.1. Fator Critico 1: Seguranga Aeronautica

Além de uma analise do espaco aéreo que foi realizada pela NAV e pela CTI, apds consultas
junto da Forgca Aérea Portuguesa (FAP), e que determinou em grande medida a inviabilizagdo da
utilizagdo a longo prazo de potenciais aeroportos localizados no Montijo como aeroportos Unicos
demonstradamente mais eficientes e comportando menores riscos ambientais do que as solugdes
duais, foi verificado o potencial em termos de eficiéncia operacional, além do custo e tempo de
execucgao de cada opgao estratégica.

Esta analise foi absolutamente crucial para informar o estudo de procura acerca das
restricdes que as diferentes solugdes impdem aos cenarios pristinos de evolugdo da procura sem
restricoes que foi equacionado a partir das projecgbes propostas pelas mais relevantes instituicdes
globais do setor da aviacdo até 2050 e dos dados de distribuicdo dos utilizadores do atual aeroporto
de Lisboa.

s https://www.tis.pt/shared_files/4256-2934b067-4abf/entregavel3/
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Quadro 1 —Sintese da analise comparativa das Opc¢des Estratégicas no ambito do
FCD1 Seguranca Aeroportuaria.

Critérios Indicadores OE1l OE2 0OE3 OE4 OE5 OE6 OE7 OE8
Esp?;u .aereo e t".‘unfllto.s ll:urn A A A A A A A A
territorial areas militares

N¢ potencial

. N JAN AA AA A A AA AA AA

pistas
Contlnsenc!as Colisdo de A A A AA AA A AA AA
operacionais aves

Obstaculos JAN JAN AA A FaN A A AA A A

Ventos A A AA A A A A A A
Novas Energlas A A | AA | A A A AA | A
Tecnologias alternativas

Niveis de A A | AA | A A A | AA | &

ruido

Tecnicas de

aproximacio e A AN AA AN VAN AN A A FAN

descolagem

A-CDM AN A A AA AN A A A A A FAN

PBS A A A A A AN A A A A

Legenda: Mais favoravel A A Favordvel A Menos favoravel A

Embora para a maioria dos casos nao tenha sido possivel apresentar indicadores precisos, a
analise qualitativa realizada pela CTI, como se pode constatar acima®, permite concluir que do ponto
de vista estrito da Seguranca Aeronautica, a localizacdo de Vendas Novas como aeroporto unico
parece ser a menos arriscada devido sobretudo aos menores riscos de ‘birdstrike’. E de salientar
ainda que as medidas de minimizacao de birdstrike ndo serdo iguais em todas as opg¢des, nem irdo
reduzir na mesma proporgao o risco de birdstrike.

A CTI considerou que o facto de a OE7 (VNO) implicar, tal como a OE3 (CTA), a
transferéncia do Campo de Tiro da FAP, prejudica a primeira opgédo. Pensamos que esse prejuizo, a
existir, deve ser considerado na analise financeira de ambas as opg¢des, uma vez que ndo vemos
motivo para esta questdo ser considerada quando se analisa a Seguranca Aeronautica. A
transferéncia do atual Campo de Tiro, sem que venha a ser ocupado por nenhuma nova
infraestrutura artificializante, podera potencialmente contribuir para o objetivo internacional com que
Portugal se comprometeu de classificar 30% da superficie terrestre nacional para fins de protegéo da
biodiversidade, tendo ainda a vantagem de se poder vir a desenvolver actividades de conservagao e
promogao da biodiversidade sem restricoes uma vez que se tratam de terrenos publicos que assim
se devem manter. Temos de ter ainda em atencéo o potencial do atual CTA para compensar em
termos de corte de arvores e perda de biodiversidade uma hipotética opgao por VNO. A area do CTA
pode ser usada para compensar impactes da op¢ao VNO, mas o contrario ndo é verdade, até porque
os impactes da construgao de um aeroporto no CTA s&o maiores do que na opc¢ao VNO.

8 https://aeroparticipa.pt/relatorios/relatorio_ambiental.pdf, pp. 250 de 340.
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Quando analisamos o cronograma de execugdo das diferentes solugbes avaliadas
verificamos que a solugdo mais rapida, embora tenha sido justificadamente declarada inviavel por
razdes ambientais, aeronauticas e econdmicas, € a que envolve a ampliagao do actual aeroporto de
Lisboa complementado pela construcdo de uma pista na base aérea do Montijo e aquela que sera
mais morosa por nao dispor de qualquer projecto ou estudo prévio sera Vendas Novas.

O tempo de execugdo é extremamente importante porque condiciona o nivel global de
procura esperada e por essa via o impacto econdmico e social das diferentes solugdes como decorre
da leitura do relatorio preliminar. Torna-se por isso relevante rever com cuidado as determinantes do
cronograma: (1) Estudos e Projetos; (2) AIA / RECAP; (3) Expropriagcdes; (4) Concursos /
Adjudicacéo; (5) Obra Aeroporto; (6) Obra NAV.

Vejamos os cronogramas da solu¢do mais rapida e comparamo-la com as 2 soluc¢des
aeroportuarias que podem evoluir para aeroporto Unico e eficiente

OE1 3 92 AHD + MONTLIO ::lfnp

AHD 5 5 2024 2075 2026 2077 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Lado Ar
FASE 1
PIER Sul
Estacionamenta plataf. Central
Nowvo AT1 TWR
RET21 03
Oter Taxiway G2-RZ
Tory paralelo R2_US
Fase 14
Prejeto
AlA e RECAP
Expropriagho
Come +Adjud + Oba

18

2075 2076 2077 076 2079 030 031 2032 2033

s Temmanass :59123sousiou:sou:snu:snuzsnuzsnuziluaslu

LadaT 2004 2075 2076 077 2078 2079 2030 r031 2032 2033
e 3 69 12 3 & 9 12 3 & 9 12 3 6 9 12 3 6 9% 12 ¥ 6 9% 1 3 6 9% 12 3 6 % 1 3 6 9% 12 3 6 9 12
2005 0000 6 2027 2029 2030 2031 2032 2033
=
Progeto e obra
MONTIO _comp 2024 2015 2026 0z7 2028 2029 2030 031 2032 033

6 9 12 3 & 9 12 3 & 9 12 3 & 9 12 3 & 9 1 ¥ & 9% 12 3 6 % 12 3 6 % 12 3 6 9 12 3 & 9 12
6

Lado Ar
Estudas e Projectas
Alhe RECAP

B
Adjud + Obra 30

Inst, Terminais anos 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
69 12 3 6 9 12 3 6 ® 12 3 6 9 12 3 6 9 12 3 6 9 12 3 6 9 12 3 6 9 A2 3 6 9 12 I 5 9 12
Estudas & Projectas.
AlA & RECAP

Canc vAdjud + Obra 30

2004 2075 2026 2077 202

69 12 3 & % 12 3 6 9 12 2 6 9 12 3 6
Ll

20729 2030 2031 2032 2033

Lada Terra 3 6 9 12 3 6 8 123 6 5 12 3 6 9 123 6 8 12

-5
=

Prajecto de axecugda

Alfe RECAP
ExpropriagBes
oora 30
Ny 024 2025 2026 a0z 2028 2029 2030 031 2032 2033
9 12 3 6 9 12 3 6 9 12 3 6 9 A2 3 6 9 12 3 6 9§ 12

:ssnassn:ssn:ssuss
4 3%

Projetos [inclui estudos preliminares, prévios, adjudicagio e contratagio de projecto)
Awaliagho impacte Ambiental /ReCAP

_" trat, o obra)

Projeta e chra

Obra

2006 2027
12 3 & 9% 12 3 & 9

Projecto de Execugio
AlA + RECAP
Conc +Adjud + Obra (1 pista)

Inst. Tareminais

12 3 & 9 12 3 6 9 12 3 & 9 12 3 & 9 12 3 B 9 12 3 & 9 12 3 & 9% 12 3 & 9 12
Estudas
Prajetas
AlA + RECAP
Conc +Adjud + Obra

Lado Terra

12 3 8 9 12 3 6 9

Estudas
Prajetas
Al + RECAP
Cone +Adjud + Obra

iy

2 3 6 3 B F 6 3 B 3 G 3 2 3 6 3 1 I E I LI GE I 2 3 E 3 L2 I B OF B
36

Frojeto & cbra
Projetos [inclui Ll i , préwios, adjudi de projecto)
leuwlnlmum .&mhu:mul JReCAR
© Cantratos p £ obra)
Obra
L [
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2028 2029

Projecte de Execugio
AlA + RECAP
ExpropriagBes
Conc +Adjud + Dbra
Inst. Terminais

Estudcs
Projetes
AlA + RECAP
ExpropriagBes
Cone +Adjud + Dbea

Lado Terra 2030

Estudos
Projecte de exscugio
Alf + RECAP
Exgrapriagtes

Cone +Adjud + Obra

Ni
“ & 9 12 3 & 9
Projeto e obra

prévios, de projects]

Avaliagio impacte Ambiental [ReCAP
Adjudicagio Obra (inclui adjudicagdes, Concursos e Contratos para execuido obra)

Obra

-k

Como se pode verificar existem, a nosso ver, possibilidades de otimizar os cronogramas
tendo em consideragédo que, em nossa opinidao:
1. O processo de AIA podera comegar a partir do momento em que exista um estudo prévio.
2. O processo de expropriagdes pode ser consideravelmente encurtado caso seja declarada utilidade
publica o que certamente sucedera.
3. O processo de concurso e adjudicagdo pode ser iniciado de forma condicionada ao DECAPE a
partir do momento em que exista uma DIA favoravel ou condicional.

Tendo em conta as consideragdes anteriores, fizemos o somatério das diferentes etapas do
cronograma subtraindo os periodos em que as etapas se processam em simultaneo.

OE1
ETAPAS (em | omponente | OE3 (CTA) | OE5(STR) | OE7 (VNO)
meses)

MTJ)
1. Estudos / 6 9 12 15
Projetos
2. AIA/ 9 9 9 9
RECAPE
3. 3 0 3 3
Expropriagdes
4. Concursos / 9 9 9 9
Adjudicagao
5. Obra 30 42 42 42
Aeroporto
6. Obra NAV 36 36 36 36
Total de Meses 93 105 111 114

Em seguida subtraimos os periodos em que etapas se sobrepdem e obtemos o total de
meses previsivelmente necessarios para a execucgao dos diferentes projetos.
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Etapas (em
o @ g2 23 415 5/6 416 Total  Total Global Anos
anterior)
SAIIE-|1D+MTJ) 3 3 0 30 3 39 54 4.5
OE3 (CTA) 3 3 0 27 0 33 72 6.00
OES5 (STR) 3 3 0 27 0 33 78 6.50
OE7 (VNO) 3 3 0 27 0 33 81 6.75

E provavel que o tempo de construgdo e de AIA - deve ser sempre considerado pelo menos
1 ano para que a recolha de informagéo capte os ciclos naturais mais significativos - possam ser
considerados optimistas e por isso devam ser alargados em todas as opgdes estratégicas mas dai
resultaria uma ainda maior proximidade relativa entre as diferentes solugdes.

Sera muito mais decisivo para o tempo efectivo de execugao, que de acordo com o modelo
de procura afecta o volume de passageiros esperado e por via disso o impacto social e econémico de
cada solugéo, o tempo que demorara a negociacdo entre o concedente e a concessionaria, questao
que abordaremos mais adiante.

Relativamente aos custos de cada uma das opgoes, a diferenga mais importante
estabelece-se entre a OE1 (AHD+MTJ), que é inviavel, e as 3 restantes opgdes cuja primeira fase e
seguintes tém custos semelhantes.

ESTIMATIVAS DE CUSTOS Mota: as verbas de custos de projeto e obra tém de ser distribuidas deacordo com o cronograma
NAVEGAGAQ CUSTOS Contingénciade  Valor Total da Estudos e VALOR TOTAL da QUSTOS
# SDLU[;ﬁES INFRAESTRUTURA AEREA PRIMARIOS ohra Obra (€) Projectas OE(€) DIFERENCIAIS Obra
11% 1,50%
1 Dual MTJ) Com. 1208133 387,05 1608000000 1224213 387".05r 13466347258 135887685962 18122000,81 1376998 860,43
2 MTJ 1P Hub 2614066 311,12 1608000000 2630146 31]_,12' 28931609422 291946240534 2919 462 405,34
3 MTJ 2P Hub 5864294 521,15 2270000000 588 99452]_,15' 64756939733 £ 53456391848 B7964 417,82 662252833629 361510151314
4 CTA 1P Hub 21894786 255,43 16080000,00 2910 866255,43' 32019528810 3 231061 543,53 3231061543,53
5 CTA 2P Hub 5477589 421,10 2270000000 5500289 421,10' 60503183632 610532125743 6105321257,43 287425971390
& CTA 3P Hub 8130017 905,69 2932000000 8159337 905.69' 89752716963 905686507532 905686507532 295154381789
7 CTA 4P Hub 9028624 655,71 3594000000 9064 564 655,71' 99710211213 10061 666767,84 135429369,84 10197096137,68 100480169252
& Dual SAN 1P 3123728880,30 16 080000,00 3139 809880,30' 34537897683 348518785713 3485187 857,13
9 Dual SAN 2P 5592670 861,82 2270000000 5615370 36]_,82' 61769079480 6 233061 656,62 6233061656,62 2747 873799,49
10 Dual +SAN 3P 768142381567 2932000000 7710743 815.6?' 84818181972 855892563539 855892563539 232586397878
11 Dual SAN 4P 7954 409 681,32 3594000000 8030349 681_.32' 88333846494 891368814626 11991614522 9033604291,48 354762510,87
12 SAN 1P Hub 3123728 880,30 1608000000 3139808 380,30' 34537897683 348518785713 3485187 857,13
13 SAN 2P Hub 5592670 861,82 2270000000 5615370 86]_,82' 61769079480 623306165662 623306165662 274787379949
12 A SAN 2P Hub 6752675 506,82 22700000,00 6775375506,82° 74520130575 752066681257 7520666 812,57 1287 605 155,95
14 SAN 3P Hub 768167545567 2932000000 7710 995455.67' 84820950012 855920495579 855920495579 103853814323
15 SAN 4P Hub 7994409 681,32 3594000000 8030349 l".\81,32r 88333846494 8013682814626 11991614522 903360429148 354483190,47
16 AHD +CTA 1P 2896608 335,43 1608000000 2912688 335,43' 320395716490 323308405233 323308405233
17 AHD +CTA 2P 5477 589 421,10 2270000000 5500 28942]_,10' 60503183632 610532125743 610532125743 287223720510
17 A AHD+CTA 2P 6880 508 910,79 22700000,00 6903 208910, 78" 759352 98019 7 662561 890,98 7662561890,98 155724063355
18 AHD +CTA 3P 3130017 905,69 2932000000 8159337 905.69' 89752716963 905686507532 905686507532 139430318434
19 AHD +CTA 4P 9031187 73571 3594000000 9067 127 7’35,71' 997 38405093 10 064 511 786,64 135467 816,04 10199979602,68 1007 646711,32
20 VNHUB 1P 2915756 233,56 16 080000,00 2931 836 233,56' 32250198569 325433821926 3254338219,26
21 VNHUB 2P 5457231 523,48 2270000000 5479931 523,48' 60279246758 6082723951,06 608272399106 282838577181
2L AVNHUE 2P 7014794403,17 2270000000 703749440317 77412438435 781161878752 7811618787,52 172889479645
22 VNHUB 3P 3003 264 204,19 2932000000 8032 584204.19' 88358426246 8916168 466,65 8916 168 466,65 1104549673,14
23 VNHUB 4p 2640623 478,96 3594000000 8676 563 473,96' 95442198265 963098546165 129609352,18 976059481383 71481699499
24 Dual VN 1P 2915756 233,56 1608000000 2921 €36 233,56' 32250198569 325433821926 3254338219,26
25 Dual VN 2P 5611874 913,48 22700000,00 5634574 913,48' 51980324048 625437815396 625437815396 300003993471
26 AHD +VN 3P 8003 264 204,19 2932000000 8032584 20‘1.19' 88358420246 8916 168 466,05 8916 168 466,65 266179031269
27 AHD +VN 4P 8640623 478,96 3594000000 8676563 4?‘6.96' 95442198269 963098546165 129609352,18 976059481383 71481699499

Independentemente das necessarias negociacdes entre a concessionaria € o concedente,
sera importante encontrar um mecanismo que permita disponibilizar o capital necessario para que a

9/28



anp
AROCHA Q@ e

PORTUGAL
18P e s

WWF
e

oSt Lo @auerass ¥ Z@QTO.

primeira pista do futuro aeroporto Unico possa iniciar-se dentro dos prazos previstos no cronograma
anteriormente proposto, tomando como certo que a concessionaria disponibilizara o valor que se
dispds a pagar pelo investimento na ampliacdo do AHD e na constru¢do de uma nova pista na BAG,
devendo ainda estar preparada para proceder a um investimento adicional ndo previsto para perfazer
o investimento total necessario para qualquer outra OE que ndo a OE 1 (AHD+MTJ).

Tabela C.1.: Cronograma de investimento

Opcao Aerop. Fase Gatilho Cap.(Mov.) 1 2 3 4 5 6 7 8 9
AHD+CTA CTA 1 0% 257910 0 0 408 734 1581 477

AHD+CTA CTA 2 85% 137990 0 0 361 649 1398 422

AHD+CTA CTA 3 85% 251650 0 0 362 650 1400 422

AHD+MT] MT] 1 0% 114630 0 0 229 498 634

AHD+STR  STR 1 0% 257910 0 O 0 0 587 1276 1622
AHD+STR  STR 2 85% 137990 0 0 350 631 1358 409

AHD+STR  STR 3 85% 251650 0 0 297 534 1149 346

AHD+VNO VNO 1 0% 257910 0 O 0 0 411 739 1591 480
AHD+VNO VNO 2 85% 137990 0 0 443 79 1715 517

AHD+VNO VNO 3 85% 251650 0 0 259 466 1004 303

CTA CTA 1 0% 257910 0 0 408 734 1580 476

CTA CTA 2 0% 137990 0 0 0 361 650 1399 422

CTA CTA 3 85% 251650 0 0 362 650 1400 422

MT] MT] 1 0% 257910 0 O 0 0 381 686 1477 445
MT]J MT]J 2 0% 137990 0 0 0 0 460 828 1784 538
STR STR 1 0% 257910 0 O 0 0 587 1276 1622

STR STR 2 0% 137990 0 0 0 0 350 631 1358 409
STR STR 3 85% 251650 0 0 297 534 1149 346

VNO VNO 1 0% 257910 0 O 0 0 411 739 1591 480
VNO VNO 2 0% 137990 0 0 0 0 0 443 796 1715 517
VNO VNO 3 85% 251650 0 0 259 466 1004 303

Serd necessario ajustar este cronograma de investimento a optimizacdo a realizar no
cronograma de execugao, se essa optimizagéo for considerada possivel.

Finda a analise do essencial do PACARL e do FCD1 (Seguranca Aeronautica) verifica-se
que, ao contrario do que acontece em relagdo aos riscos criticos que avaliamos
anteriormente, com os elementos qualitativos disponiveis as diferenga entre as duas opgodes
estratégicas consideradas viaveis nao siaoé muito significativas, sobretudo se se proceder a
otimizagdo do cronograma de execugdo e a incorporagcdo dos custos com expropriagoes,
incluindo as expropriagdes devidas ao realojamento de pessoas potencialmente afectadas com
niveis de ruido ambiente que superem as recomendagées da OMS, embora os riscos de
‘birdstrike’ mais intensos na OE3 (CTA) tornem, a nosso ver, a OE7 mais atrativa.

2.2.2. Fator Critico 2: Acessibilidade e Territorio

A manutencéo do atual modelo de mobilidade, baseado no predominio do uso do veiculo
individual, ndo é compativel com o cumprimento da Lei de Bases do Clima, do Plano Nacional de
Energia e Clima ou do acordo de Paris de que o Estado Portugués é signatario.

Comecemos por avaliar alguns dos indicadores que consideramos mais significativos,
comecgando pela extensdo e os custos associados as infraestruturas de acesso necessarias a cada
opgao.
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AHD4MTI  AHD#STR  AHD+CTA  AHD+VNO  MTI STR CTA VNO
32 25 26,8 11,7 3,2 25 268 11,7
Custo [M€) 325 155 120,0 49,0 37,0 165 140,0 57,0

Tabela 9 - Extensdes e custos das ligagdes rodoviarias.

AHD+MT) AHD+5TR AHD+CTA AHD+VNO MTI STR CTA VNO

Extens3o 20,4 49 7.0 6,7 204 49 7.0 6,7
Custo [M€] 417,0 198,5 282,5 362,0 417,0 198,5 282,5 362,0
Extensdo 19,6 . 7.0 5,2 19,6 - 7.0 5,2
Custo [ME€] 408,0 - 2825 2220 4080 . 2825 2220
Extensio 219 . 7.0 6,7 2138 - 7.0 6,7
CV+AY
Custo [M€] 4595 . 2825 3645 4595 - 2825 364,5

Tabela 11 - Extensoes e custos das ligacoes ferroviarias (CV; AV; CV+AV).

Temos duvidas sobre se a ligagao ferroviaria pela margem esquerda nao deva ser atribuida,
pelo menos parcialmente as OE3 e OE6, uma vez que ela n&o serve para reduzir o tempo de viagem
entre Lisboa e Porto, antes para criar redundancia nessa ligagao com tempos de viagem mais longos
e a servir a localizagdo aeroportuaria designada de CTA.

No caso das solugbes advogadas para a OE7, ndo vemos razdo para a extensdo das
ligagdes rodoviarias propostas, bastando, a nosso ver, uma ligacdo Unica a N4 que circunda o
poligono a norte.

Se tomarmos como bons estes considerandos, muito provavelmente teriamos uma
avaliagcao em termos de custo das acessibilidades mais favoravel a Santarém e Vendas Novas,
o que nao é surpreendente dada a sua proximidade a infraestruturas de transporte ja
existentes, sendo que no caso de Vendas Novas haveria a vantagem adicional de por um custo
moderado em termos relativos ser estabelecida uma estagdo enterrada com servicos ferroviarios
convencionais e de alta velocidade, elevando a funcionalidade e o nivel de integragéo
aero-ferroviaria.

Julgamos fundamental assinalar que as variantes e ferroviarias que intersetem areas
de Rede Natura 2000 devem ser corrigidas ou desconsideradas, sendo altamente
desaconselhavel procurar alterar delimitagcdes atuais das areas de Rede Natura 2000 dado que é
altamente provavel que a Comissédo Europeia recuse tal proposta, e a elevada morosidade de tal
processo.

Passando a analisar os indicadores de viabilidade de instalagdo servigos publicos de
transporte de alta capacidade e frequéncia que permitirdo aumentar a quota modal de transporte
publico o que é particularmente favoravel a economia de recursos e energia € a necessaria
transformagéo do modelo de mobilidade de acesso a infraestrutura aeroportuaria.

AHD+MTIJ AHD+STR AHD+CTA  AHD+VNO MT) STR CTA VNO
1-G5[] 0,21 0,24 0,24 0,26 017 0,25 0,25 0,28

Tabela 10 - Indicador de Viabilidade das ligagcdes rodoviarias
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AHD+MT) AHD+STR AHD+CTA AHD+VNO MTJ STR CTA VNO

0,404 0,572 0,484 0,524 0,501 0,825 0,666 0,713

0,659 - 0,867 0,779 0,709 - 0,991 1,000

Tabela 12 - Indicador de Viabilidade de ligagoes ferroviarias (CV; AV).

Neste caso, embora Santarém, esteja melhor posicionado em relagdo a possibilidade de
estabelecimento de servigos ferroviarios convencionais, globalmente a OE7 apresenta melhores
condicdes para o estabelecimento de servicos de transporte publico rodoviarios e ferroviarios dada a
sua localizac¢éo junto a vias descongestionantes.

AHD+MT) AHD45TR AHD+CTA AHD+VNO MTJ STR CTA VNO

Modos [un.] 5 3 4 4 5 3 4 4

Tabela 14 - N° de modos/ligaces disponiveis.

AHD MTI STR CTA VNOD

Centro de Lisboa por estrada [km] 7 29 94 51 70
Centro de Lisboa por estrada [min] 12 21 67 a7 49
Estacdo do Oriente por TC [min] g+ 26%* 41* 27E* 29%*

* Ligacdo ferrovidria convencional de alta frequéncia.
** Ligacdo direta ern alta velocidade via TTT
*** Ligacdo por Metra

Se considerarmos a multiplicidade de modos de transporte e a proximidade traduzida em
tempos de viagem até as areas centrais da AML, verificamos que a OE5 é claramente a mais
desvantajosa, enquanto as duas solugdes consideradas viaveis apresentam tempos de viagem de
comboio muito semelhantes a solugdo mais préxima do centro de Lisboa que, a nosso ver, € o
indicador mais significativo, ndo apenas por razdes ambientais, mas igualmente por razbes de
eficiéncia e eficacia do sistema de transporte terrestre dos passageiros aéreos, até porque nao
foram considerados os tempos de viagem em veiculos rodoviarios em condigbes de
congestionamento e considerando ainda o tempo e o custo do estacionamento.

No sentido de aumentar a quota modal do transporte publico no acesso a solugao
aeroportuaria menos desfavoravel em termos ambientais, e assim reduzir emissdes e melhorar a
eficiéncia energética e material, & extremamente importante implementar em cooperagao e no
interesse da reducdo do impacto ambiental das companhias aéreas, sistemas de check-in em
pelo menos uma das estagoes ferrovidrias com maiores méveis centralidade em relagao a
AML.

OE AHD + MTIJ AHD +STR AHD + CTA AHD +VNO
Localizacio ~ AHD MT) AHD STR AHD CTA AHD VNO
L ieel R 100 628 100628 85 236 195 207 85454 173 872 83 304 189 683
ton COzeq 201 255 280 443 259 326 272987

OE

ton COzeq 230 740 283 777 258 869 282 358

Tabela 17 - Valores das pegadas carbdnicas de cada OE.
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A pegada carbonica apurada para as diferentes op¢des, embora ndo tenha relagéo linear
com a distancia a que cada uma delas se encontra das zonas centrais dadas as diferentes quotas
modais, parece nao ter em conta a necessidade de cumprir a Lei de Bases do Clima e o acordo de
Paris que terdo certamente impacto na eletrificagdo do sistema de transportes. Tal constatacdo nao
deixa, no entanto, de nos levar a considerar a necessidade de adotar medidas ativas que aumentem
a propensao para a utilizagdo de transportes publicos no acesso ao aeroporto nomeadamente a
limitagcdo severa do numero de lugares de estacionamento disponiveis.

....................

Escala Nacional

inclusdo/centralidade 0,89 0,94 1,23 0,98 1,00

Escala Regional

inclusdo/centralidade 1,35 1,18 0,28 1,15 0,97

Ambas as escalas

(Nacional + Regional)/2 1,12 1,06 0,75 1,07 0,99

Tabela 18 - Indicadores de Inclusdo/Centralidade, as escalas nacional, regional e combinada.

Os indicadores de centralidade e de disponibilidade de disponibilidade de populagédo
qualificada e de solos para a implantagdo de actividades conexas a atividade aeroportuaria foram
apurados com base na distancia-tempo em veiculo rodoviario ligeiro, e tendo fundamentalmente em
conta a isécrona de 30 m em relagao ao aeroporto desprezando as isocronas até pelo menos aos 90
minutos e tendo em conta os diferentes modos de transporte e respetiva distribuicdo modal
associada, que embora tenham menor importancia relativa, podem captar de forma mais realista o
posicionamento das diferentes opgdes estratégicas. A ser adoptada a forma de medida dos
indicadores em analise, talvez as posigdes relativas nao mudassem mas a distancia relativa entre
cada um deles encurtar-se-ia certamente.

De qualquer maneira estes indicadores reagem de forma dindmica a localizagdo da
infraestrutura aeroportuaria, podendo ser mais faciimente adoptadas medidas de mitigagcdo e
compensagdo em relacdo aos efeitos e as condicionantes limitantes. Cabe aqui referir a
extremamente importancia de controlar de forma activa os mecanismos especulativos, usando para
isso todos os instrumentos administrativos, fiscais e os instrumentos de planeamento e ordenamento
de ambito nacional que estejam disponiveis ou criando novos se necessario, de modo a facilitar,
diminuindo os custos de contexto, a migragdo e o desenvolvimento das actividades conexas a
atividade aeroportuaria.

A este proposito constata-se que a pré-existéncia de um corredor urbano definido e
estruturado em torno de um eixo ferroviario fornece o contexto favoravel ao desenvolvimento
ordenado de um sistema de cidades que se relacionem de forma eficiente e estruturem uma
conurbagao de actividades econdémicas e sociais que beneficiam da proximidade ao aeroporto, neste
aspecto deve referir-se que tanto Santarém como Vendas Novas se encontram bem posicionados
com vantagem para Vendas Novas.

Em conclusdo, a excepcdo de Santarém, as distancias-tempo, em transporte publico
ferroviario nao apresentam diferengas significativas entre as diferentes opgbes analisadas. Isto &
particularmente relevante por que se trata de um modo, que circulando em canal préprio, ndo esta
sujeito a congestionamento e pode, na presenca de sistemas de gestdo de bagagem ageis e
eficazes, mitigar de forma severa o efeito da distancia fisica.
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2.2.3. Fator Critico 3: Saude Humana e Viabilidade Ambiental

A nosso ver, a primeira questao que se coloca refere-se as caracteristicas ambientais das
localizagdes das diferentes localizagdes e como elas condicionam recursos de elevado valor e
as condigoes operacionais e de segurancga da infraestrutura aeroportuaria.

No primeiro documento que apresentdmos junto da comissdo técnica independente
identificamos quatro limiares de exclusdo que genericamente foram tidos em conta no
estabelecimento dos critérios de viabilidade parcialmente usados para selecionar as opgdes viaveis:

1. Implantagcdo do aeroporto e/ou de infraestruturas de acesso em violagdo do Regulamento

Geral do Ruido em areas urbanas consolidadas;

2. Implantagdo do aeroporto e/ou de infraestruturas de acesso ou de apoio em area de Rede

Natura 2000, que decorre de legislagdo nacional e europeia;

3. Implantacédo de aeroporto em area que implique o sobrevoo de Zonas de Protecédo Especial

(Rede Natura 2000) a altitudes inferiores a mil pés;

4. Implantagdo do aeroporto e/ou de infraestruturas de acesso ou de apoio a cotas inferiores a

10 m em areas costeiras e estuarinas.

Ao verificar como se comportam as diferentes opg¢des analisadas face aos riscos naturais e
tecnoldgicos identificados, conclui-se que a localizagdo da peninsula do Montijo e respectivas
acessibilidades apresenta niveis préximos do risco maximo para todas as tipologias de risco
com excecgio dos riscos de exposicdo a incéndio rural.’

Em contraste, a localizagdo de Vendas Novas (OE 7) apresenta niveis de risco entre 40 e
10 vezes inferiores relativamente a todas as outras OEs para os 4 indicadores considerados.?
A tabela abaixo apresenta, para cada OE considerada viavel em relagdo aos riscos naturais e
tecnoldgicos relevantes, calculos sobre como cada uma destas OEs se compara relativamente a OE
7 (Vendas Novas) em termos de multiplos das diferentes categorias de risco.

| Multiplo em relagao ao nivel de risco de Vendas Novas

OE 1: OE 2: OES5: OE 3:
Lisboa+Montijo Montijo Santarém Alcochete
23.8 vezes 22.3 vezes 18.8 vezes 6 vezes mais

mais que OE 7 mais que OE 7 mais que OE 7 que OE 7

Area suscetivel de afetacdo pela 100 vezes 61 vezes mais 11 vezes mais 20 vezes mais
perigosidade sismica (ha) mais que OE 7 que OE 7 que OE 7 que OE 7
Instalagdes industriais perigosas dentro  33.3 vezes 26.7 vezes 8.7 vezes 7.7 vezes
de buffer de 1,5km mais que OE 7  mais que OE 7 mais que OE 7 mais que OE 7
Areas suscetiveis de afetacdo a perigo 9.8 vezes mais 2.2 vezes mais 11.5 vezes 4.2 vezes
de incéndio rural (ha) que OE 7 que OE 7 mais que OE 7 mais que OE 7
Multiplo Médio 41.7 28.0 12.5 9.5

7 https://aeroparticipa.pt/relatorios/PT4_relatorio_sintese.pdf, pp 71 de 82.
8 Calculos proprio.
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Entendemos também ser importante considerar como se comparam as diferentes opgdes de
localizagdo em relagdo ao numero de pessoas potencialmente expostas a niveis de ruido acima dos
legalmente prescritos para zonas sensiveis, usando a informagdo contida na AAE. Ressalvamos
ainda que as fontes de informagao consistem de dados de 2022 que, por terem sido recolhidos num
ano que ainda teve um numero de voos abaixo de 2019 - ultimo ano anterior a pandemia -, nao
conseguem captar de forma completa o nimero de pessoas que serdo afetadas com a manutencao
do AHD, embora seja possivel saber isto parcialmente através dos dados do relatério sobre voos
noturnos que foi partilhado com a CTI.®

OE 8 AHD+VNO
OET VNO

OE 6 AHD+CTA
OE5STR

OE 4 AHD4STR
OE3CTA

OE 2 MTJ HUB

OE1 AHD+MTI

50000 100000 150000 200000 250000 300000

[=]

B Numero de residentes expostos a ruido Ln = 45 dB(A) da atividade aerondutica (no)

B Numero de residentes expostos a ruido Lden = 55 dB(A) da atividade aerondutica (no)

Figura 6.2 Populagdo residente exposta ao ruido gerado pela atividade aerondutica.
Fonte: Censos, 2021 & Elaboragdo prdpria — pegada acustica.

Se incluirmos no critério de populagao exposta, o indicador em falta ‘Niamero de residentes
expostos a poluicdo do ar gerada (NO, e PM,,) pela atividade aeronautica (n.°)’ verificamos que
tendo em conta os trés indicadores analisados, a localizagdo de Vendas Novas (OE 7) afecta entre
500 e 5 vezes menos pessoas do que todas as outras localizagdes."

| Multiplo em relagéo ao nivel de risco de Vendas Novas

OE 1: OE 2: OE 5: OE 3:
Lisboa+Montijo Montijo Santarém Alcochete

Numero de residentes expostos a ruido
Lden > 55 dB(A) da atividade aeronautica

(n-°)

NV CIGON RSO LI CENEY (S G- WMo [oMMgN 740 vezes mais = 277 vezes mais 14 vezes mais 8.1 vezes mais
> 45 dB(A) da atividade aeronautica (n.°) que OE 7 que OE 7 que OE 7 que OE 7

757 vezes mais = 302 vezes mais 17 vezes mais 8 vezes mais que
que OE 7 que OE 7 que OE 7 OE7

Numero de residentes expostos a poluigao
do ar gerada (NO, e PM,,) pela atividade
aeronautica (n.°)

54 vezes mais que 17 vezes mais 1.5 vezes mais 2.5 vezes mais
OE7 que OE 7 que OE 7 que OE 7

Consideramos ainda os indicadores relativos aos riscos relativos a matua perturbacao entre
avides e aves migradoras que, em muitos casos, Portugal esta internacionalmente obrigado a
proteger, tendo em conta a mancha de probabilidade atribuida a corredores migratorios.

rticipa.pt/relatorios/PT4_relatorio_sintese.pdf, pp 32 de 82.
10 calculos proprios.
" https://aeroparticipa.pt/relatorios/PT4_relatorio_sintese.pdf, pp 46 de 82.
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Figura 6.12 - Potenciais corredores de movimentos da avifauna. Fonte: Elaboragio propria.
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W Areas de cruzamento de Potencials Corredores de Movimentos de Avifauna (ha) - Cones de 1000 pés
Areas de cruzamento de Potencials Corredores de Movimentos de Avifauna (ha) - Cones de Aproximacio e Salda
Areas de cruzamento de Potencials Corredores de Movimentos de Avifauna (ha) - Faixa de 3km

M Areas de cruzamento de Potencials Corredores de Movimentos de Avifauna (ha) - Poligonos de Implantagio
Figura 6.13 - Potencial de afetagdo de movimentos da avifauna. Fonte: Elaboragdo propria.

Observando agora os indicadores que se relacionam com os riscos criticos que
identificamos, e que representam tanto a implantagdo direta ou a proximidade a ZPEs como o risco
relativo a perturbagdo mutua entre movimentos aéreos e a avifauna, constatamos que a localizagéo
de Vendas Novas ndo afecta nenhum hectare de areas identificadas como tendo maior
probabilidade de perturbacido de aves migradoras ao contrario de todas as outras
localizagoes.
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Critéri indicad OE1 OE2 OE3 OE 4 OES OE6 OE7 OE&
riterios neicadores AHD+MT]  MTIHUB CTA AHD+STR STR  AHD+CTA VNO AHD+VNO
Areas de Zonas dl? Protecdo de Aves (ZPE) 0 3 0 0 0 0 0 0
afetadas (ha) - Poligonos de Implantacdo
Areas de Zonas de Protecdo de Aves (ZPE)
afetadas (ha) - Cones de 1000 pés 1776 3090 190 0 0 0 0 0
Areas de Zonas d.e Protecdo de Aves (ZPE) 1911 2858 245 173 172 246 0 1
afetadas (ha) - Faixa de 3km
Areas de Zonas de Protecdo de Aves (ZPE)
afetadas (ha) - Cones de Aproximag3o e 3794 5923 190 1] 0 1] 1] 0
Saida
Areas de cruzamento de Potenciais
Corredores de Movimentos de Avifauna 255 801 [} 465 465 o 0 0
(ha) - Poligonos de Implantagdo
Areas de cruzamento de Potenciais
Corredores de Movimentos de Avifauna 5108 6686 383 3802 3802 383 0 0
(ha) - Faixa de 3km
Areas de cruzamento de Potenciais
Corredores de Movimentos de Avifauna 4465 7494 4635 1819 3015 2536 0 56
(ha) - Cones de Aproximacdo e Saida
Areas de cruzamento de Potenciais
Corredores de Movimentos de Avifauna 2391 4662 1585 1740 2930 520 0 0

(ha) - Cones de 1000 pés

Se tivermos em conta todos os indicadores de perturbagao de areas de Rede Natura 2000
ou de potenciais corredores de aves migradoras, a localizagcao de Vendas Novas afeta entre 3

a 27 vezes menos area do que todas as outras localizagdes.

Indicador  global de
perturbacao de areas de
Rede Natura 2000 e de
potenciais corredores de
aves migradoras

16.7 vezes
mais que OE 7

OE 2:
Montijo

27.2 vezes mais
que OE 7

5.1 vezes mais

OE 5:
Santarém

que OE 7

Multiplo em relagao ao nivel de risco de Vendas Novas

OE 1:
Lisboa+Montijo

OE 3:

Alcochete

3.4 vezes mais
que OE 7

Para construir este indicador global,

acrescentamos aos
apresentados os que representam o nivel de perturbagao de areas de Rede Natura 2000.

indicadores anteriormente

Critéri Indicad OE1 OE2 OE 3 0OE4 OES 0OE6 0E7 (0]31
riterios neicacores AHD+MTI  MTIHUB CTA AHDSTR STR AHD4CTA VNO  AHD4VNO
Areas integradas no Sistema Nacional de
Areas Classificadas afetadas (ha) - 0 46 [4] 0 [4] 0 o 0
Poligonos de Implantagdo
Areas integradas no Sistema Nacional de
Areas Classificadas afetadas (ha) - Faixa de 3815 5389 455 1381 1380 456 1] 1
3km
Areas integradas no Sistema Nacional de
Areas Classificadas afetadas (ha) - Cones de 12814 20908 377 730 1176 10 2257 2114
Aproximacdo e Saida
Areas integradas no Sistema Nacional de
Areas Classificadas afetadas (ha) - Cones 4730 9106 377 407 849 0 209 209
1000 pés

De notar que o indicador ‘Areas integradas no Sistema Nacional de Areas Classificadas
afetadas (ha) - Cones de Aproximacgéao e Saida’, tem uma designagao que pode induzir em erro, uma
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vez que se refere a area de Rede Natura interceptada por um circulo de 25 km de didmetro em torno
do ponto central do poligono de implantacdo de cada uma das localiza¢bes, contendo vastas areas
que nao serao sobrevoadas a baixa altitude, ou ndo serdo sobrevoadas ou perturbadas de todo. Ou
seja, deveriam ter sido considerados os cones propriamente ditos de cada OE, e ndo um critério
genérico que pode enviesar a analise das diferentes OEs.

Em resumo, em relagdo aos riscos criticos que identificamos no inicio da Avaliagdo
Ambiental Estratégica, a localizacdo de Vendas Novas apresenta uma exposi¢gdo pelo menos 6
vezes menor em relagdo a todas as outras localizagdes.

No entanto consideramos necessario realizar uma analise qualitativa quanto ao impacto
nas areas de Rede Natura 2000 e sobre os corredores de aves migradoras afetados, sendo que
a sintese de indicadores que apresentamos em seguida da-nos uma imagem da muito menor
exposicdo da localizacdo de Vendas Novas aos riscos criticos referidos.

| Multiplo em relagao ao nivel de risco de Vendas Novas

OE 1: OE 2: OE 5: OE 3:
Lisboa+Montijo Montijo Santarém Alcochete
Indicador global de perturbagdo de 16.7 vezes mais  27.2 vezes 5.1 vezes 3.4 vezes mais

areas de rede natura e de potenciais
corredores de aves migradoras

Populago Afetada 516.7 vezes 198.4 vezes 10.7 vezes 6.1 vezes mais
mais que OE 7 mais que OE 7 mais que OE 7 que OE 7

41.7 vezes mais  28.0 vezes 12.5 vezes | 9.5 vezes mais
que OE 7 mais que OE 7 mais que OE 7 que OE 7

que OE 7 mais que OE 7 mais que OE 7 que OE 7

Riscos Naturais e Tecnoldgicos

Pensamos que a opg¢do VNO é ainda menos problematica em termos de biodiversidade
relativamente as outras opgodes, e que isso seria mais visivel se a analise for realizada com mais
precisao e cuidado.

Consideramos que existem algumas insuficiéncias na andlise relativa aos fatores
relacionados com a biodiversidade, que sdo mais evidentes nos niveis de analise “Cones de
aproximacéao e saida” e “Cones onde as altitudes atingidas pelas aeronaves séo inferiores a mil pés”.
No que diz respeito ao descritor “Areas Classificadas”, ndo foi tido em conta o tipo de areas
classificadas, nem os principais valores naturais que encerram. Esta informacao podia e devia ter
sido considerada, porque é uma informagao atual, disponivel e relevante para a comparagao entre
opgOes estratégicas. Por exemplo, considerando que o grupo das aves € muito mais sensivel a
existéncia de um aeroporto do que outros grupos faunisticos e do que a flora. Por isso, as areas
classificadas onde as populacgdes de aves sdo mais reduzidas serdo menos sensiveis a este tipo de
infraestrutura fora do perimetro de 3km. Se esta questao tivesse sido considerada areas classificadas
como a ZEC de Cabrela e o Parque Natural das Serras de Aire e Candeeiros teriam uma importancia
menor do que as outras areas classificadas que sao zonas humidas. Esta analise mais fina colocaria
as OE com STR e VNO numa posi¢ao mais favoravel do que as opgdes com CTA, uma vez que o
grau de sobreposicdo com zonas humidas e Zonas de Protecdo Especial para a Avifauna é muito
superior no raio de 25km em redor do CTA do que nas outras duas localizagdes.

Relativamente ao descritor “Avifauna e respetivos corredores de movimentos da
avifauna” a abordagem poderia ter sido feita de forma mais precisa e mais cautelar. Tal como
referido anteriormente, também as IBA (Important Bird Areas) contém diferentes grupos de espécies
de aves, com requisitos ecologicos diferentes e vulnerabilidade diferente ha implantagdo de um
aeroporto. Nao podem ter todas igual peso. Sendo a IBA de Cabrela uma area que alberga
principalmente espécies florestais e agricolas, ndo tem a sensibilidade associada as grandes
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concentragcdes de aves e aos movimentos associados as zonas humidas como as IBA do Estuario do
Tejo, Estuario do Sado e em menor escala do Boquilobo. Atribuindo a mesma sensibilidade a todas
as IBA, independentemente dos grupos de espécies que albergam, acaba por favorecer
desproporcionalmente as opgbdes CTA e STR, comparativamente a opgdo VNO. Na analise dos
corredores de movimentos de avifauna, a CTIl deveria na nossa opiniao ter sido mais precaucionaria
relativamente a definicdo do corredor de ligagéo entre as grandes zonas humidas, que séo o estuario
do Tejo e do Sado. A ligagcdo entre estas duas zonas humidas & certamente muito grande,
envolvendo grande numero de espécies, algumas delas muito abundantes, em movimentos de varios
tipos (circadianos, sazonais ou outros). A existéncia de varios vales fluviais de grandes dimensdes
que desaguam na margem esquerda do Tejo (como o vale do Sorraia e a varzea de Samora)
aumentam a largura potencial deste corredor para oriente, para cima do espago ocupado pela opgéo
CTA. A medida que vao surgindo novos dados cientificos de movimentos de aves entre os estuarios
do Tejo e Sado, torna-se mais evidente que este corredor € mais amplo do que o definido nesta AAE.
Ao proceder deste modo, a CTI favorece incorrectamente a opgcdo CTA relativamente as outras,
principalmente em comparagdo com STR. E preciso ndo esquecer que caso o CTA n&o fosse uma
area militar, muito provavelmente estaria incluido na ZPE do Estuédrio do Tejo, e entdo seria muito
mais evidente a importancia do espago ocupado pela opgao CTA para as aves e movimentos das
aves.

Também relativamente ao descritor “Florestas e SAF de sobreiro” parece haver uma
subvalorizagdo dos impactes negativos das opgdes com CTA, relativamente as opg¢des com VNO e
STR. E preciso ndo esquecer que as florestas de sobreiro ndo sdo todas iguais. Variam na densidade
de arvores, na idade das mesmas, estado fitossanitario e sobretudo na gestdo humana de que séo
alvo. Para uma analise precisa, nao é conveniente misturar Florestas com “Superficies agro-florestais
de sobreiro”. As primeiras tém normalmente mais idade, maior complexidade ecoldgica, mais
biodiversidade e mais carbono armazenado nas arvores e no solo, enquanto as segundas fazem
parte de um sistema agricola, portanto ecologicamente mais simples , com menos arvores, menos
biodiversidade e menos carbono sequestrado nas arvores e no solo. Salientamos que grande parte
das florestas de sobreiro nas imediagbes do CTA séo florestas certificadas, sem uso agricola, e com
grandes valores naturais, incluindo a nidificagdo de predadores de topo, como a aguia-perdigueira
(Aquila fasciata), a aguia-cobreira (Circaetus gallicus) e o agor (Accipiter gentilis). Ao analisar
conjuntamente florestas e superficies agro-florestais de sobreiro, esta AAE acaba por amenizar o
impacto da opgao CTA sobre este descritor em comparagdo com VNO e STR.

Pelo exposto, poderemos concluir que uma analise mais cuidadosa nos descritores relacionados com
a biodiversidade permitiriam verificar que a op¢ao CTA nao é tdo benévola como sugere a analise
apresentada. Certamente a opcao CTA é muito mais problematica em termos de protegdo da
biodiversidade e dos servigos dos ecossistemas do que VNO, e talvez até do que STR. Ou seja, do
ponto de vista dos descritores “Areas naturais” e “Montados” a opgdo CTA é colocada erradamente
ao mesmo nivel da opgdo VNO. O impacto da opgdo CTA sobre as areas naturais € muito maior do
que na opgao VNO, e o impacto de VNO sobre florestas e montados de sobro é muito menor do que
na opgéo CTA.

Outros aspetos ambientais a evitar mas considerados geriveis, mitigaveis e
compensaveis

Aquele que consideramos mais relevante e que implica intensos esforcos de gestédo
ambiental serd o impacto nos recursos hidricos, nomeadamente sobre as areas estratégicas de
proteccado do maior aquifero do pais e que claramente desaconselham as opgdes que envolvam o CT
da FAP. Das op¢des ambientalmente viaveis volta a ser Vendas Novas a preferivel.
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Quadro 27 - Areas estratégicas de protec3o e recarga de aguiferos (AEPRA) intersectados pelas dreas de
mplantagdo das OF [poligonos de implantagdo e faixas de 3 km).

Fonte: SMiAmb, 2023; LNEG,2023; CCDR-LVT, 2023; CCDR-Alentejo, 2023,

AEPRA (ke AEPRA (km®
Area implantagio ) ()
Paligono de implantagio Faixa de 3 krm
AHD 0,0 o0
MTI Complernentar 23 119
KT Huly 7.3 17,2
cTa i34 1285
STR B.6 55,7
VHND 32 IE 4

Se tomarmos em linha de conta os recursos agroflorestais todas as opgdes a desenvolver
em areas menos artificializadas apresentam impactos , sobretudo quando falamos de solos de baixa
viabilidade agricola onde actualmente existem povoamentos florestais que podem ser transferidos
para areas atualmente ocupadas por espécies exéticas sujeitas a elevado risco de incéndio rural. E
curiosamente neste quesito, que a Unica opgado considerada justificadamente inviavel em termos
ambientais, apresenta melhor registo do que as restantes. Cabe aqui no entanto assinalar que deve
evitar-se a0 maximo o abatimento de espécies de arvores autdctones que nao seja estritamente
necessario para a execugao da obra tendo obrigatoriamente que ser compensado através da
plantacdo e gestdo até a idade adulta de um numero de espécimes pelo menos uma vez e meia
aqueles que tiverem inevitavelmente que ser abatidos.
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Quadro 20 - Areas de Florestas e SAF de sobreiro afetados nos poligonos de implantacSo das OE (em hectares)

Opobes Estratégicas Florestas e 5AF de sobreing [Poligons de Implantagdo)

OE 1 -aHD + MTI D

DE 2 — MT) Hub D

DE3-LCTA TEE
DE 4 —AHD + 5TR 210
OE 5-5TR 210
OE 6—aHD + CTA TEE
DE 7 -VMD JET
DE E-AHD + VND JET

Quadro 23 - Variagdo da drea agricola e da drea de territdrio artificializados (em Km2) nos municipios afetos a cada
opga0 estratégica da expans3o aeroportuaria de Lisboa entre 2010 e 2018,

201E 2015 2040
Opries tmbcin Area Territdrios Area Terrivdrios Area Territdrics
Estrabégicas I;[;t:fsl agricola | artificializados | agricola | artificializados | agricola | artificializados
(DE}

AHD Lisboa, Loures 44 37 115,65 44,37 115,0E 4397 113,74
Lisbhoa, Lowres,

DEL AHD+MT) | Montijo e 170,13 150,35 166,B4 149,38 162,04 146,32
Alcochets

OEZ MTH-AHD Mot & 125,76 34,70 12247 34,30 11E.07 32,58
Alcochete
Kontijo e

OEZ CTA Benavents 253,12 5144 250,05 31,07 245,35 49,52
Lisboa, Loures,

DEA AHD+5TR Santardm e 407,76 181,36 407,52 160,49 406,20 158 54
Golega
Santarém e

DES 5TR ! 363,39 45,71 363,15 45,41 362,32 44,80
Golegh
Lisboa, Loures,

DEG AHD+CTA Mantijo e 207,40 167,09 194 42 166,15 280,32 163 26
Benavente

DET WND Vendas Nowas 1654 B57 35,66 E.59 14,76 B.63

DEB AHDsVNQ | LSB0& Lourese | g g, 12432 80,03 173,67 7873 12237
Vendas Novas

Forte: INE, Estatisticas de Uso e Dcupagio do Solo - Superficie (km?) das unidades territoriais por Localizagso geogrifica [NUTS -
2013) e Classes de wsa & ocupacio do solo; Mo periddica.

Tendo em conta o conjunto dos indicadores relativos a saitde humana e viabilidade
ambiental a localizagdo de Vendas Novas apresenta muito maiores vantagens em relagao a
segunda melhor colocada tanto em termos quantitativos como em termos qualitativos, o que
ndo é compensada pelo posicionamento menos meritério nos outros Factores Criticos de
Decisdo dadas as distancias relativas.

Como foi sublinhado antes, esta vantagem é sempre pelo menos 6 vezes maior em relagéo a
segunda localizagdo melhor posicionada quando falamos dos riscos criticos por nés identificados
desde o inicio deste processo.

Em relagdo as outras duas opgdes consideradas viaveis ambientalmente, e de notar a
desvantagem qualitativamente significativa do CTA relativamente as aves migradoras e a
proximidade a areas naturais relevantes, e quantitativamente muito relevante em relagao ao nivel de
afetacdo potencial dos recursos hidricos, embora a populagdo humana afetada seja
significativamente superior em Santarém.
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Quadro 32 = Sintese da analise comparativa das Oppdes Estratégicas no ambito do FCD3 “Sadde Humana e
Viabilidade Ambiental’.

Critérios Indicadares QE1 QE2 0OE3 OE4 OES QER OET OER
BHD+MTI MATIHLE CTA AHD+ETR iTh AHD+CTA RO AHD+VMO
Saude humana Ruid s
e Hiee A A | aa| a A A " A
Chealirkacd
R A A |aa| a A A n A
do ar A
Biodiversidade | A A A
o reas A A | aal| aa Ad AA
naturais A A
Montado Fy Fy A F Y Pl A
Avifauna A A A A A Ad
A
Recursos Salo s
naturais agricols Fy Fy Y . i F Y A Fys
Apuia
heu A A A i i A A A
superficial
Agua R
subterrdn Fy Fy Fal & A Fit A Yy
ea
Riseos naturais | |nundacte
& tecnoldgicnd ¢ & subida A
i Fait A A Tt Tt & &
do nivel do Y
rmar
Sismos A A
A i A A A A F A A
Acidentes &
industriais A i A A T Tl F A A
graves
inchndios A AA | AA| & A A : i

Legenda: Mais favordavel & & Favoravel & Menos favoravel A

NOTA: Os indicadores avaliados nos FCD 4 e 5, apenas apresentam diferengas com algum
significado devido ao custo, tempo de execucgao e distdncia em modo rodoviario as areas centrais da
regido de Lisboa, embora essas diferengas nunca atinjam a ordem de grandeza observada quando
analisamos os impactos sobre a saude humana e a viabilidade ambiental de cada uma das solugdes
particularmente quantos aos aspectos criticos atras assinalados.

As diferentes respostas das solugdes analisadas quanto a estes aspectos ou ndo tém demasiada
relevancia ou sao claramente mitigaveis a prazo como procuraremos mostrar nas proximas
subsecdes.

2.2.4. Fator Critico 4: Conectividade e Desenvolvimento Econdmico

No sumario do relatério ambiental afirma-se que “Maior proximidade a Lisboa gera maiores
impactos macroeconémicos”. Se lermos a analise estatistica que fundamenta esta afirmagdo em
https://aeroparticipa.pt/relatorios/PT5-Anexo2.pdf, pp 8-10, ndo encontramos evidéncias suficientes
de que o AHD gera por si s6 uma elevada densidade econdémica ja que se encontra no centro da
AML, ou seja numa area que teria, de qualquer maneira, um elevado numero de empresas por km?,
como acontece na maioria das grandes cidades europeias. Se for assim, parece-nos mais relevante
a existéncia de um plano de transicdo ordenada do actual para o futuro aeroporto, que envolva a
chamada cidade aeroportuaria bem como o seu cronograma de execug¢do, do que a relagao
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estatistica entre indicadores econdmicos e sociais e a isécrona de 30min de carro em volta do
poligono do actual aeroporto. Apresentamos, como referéncia, o caso de Mildo? em que
aparentemente se verifica que o aeroporto mais distante (+ de 50min de carro) mas com maior
dimenséao e capacidade de servir como hub internacional apresenta uma pegada econémica e social
cinco vezes superior ao aeroporto que se encontra muito mais préximo ( +- 10min de carro), o que
serve para dizer que as actividades econdmicas e sociais mais dependentes da actividade
aeroportuaria deslocar-se-ao previsivelmente para areas urbanas, desejavelmente organizadas em
torno de corredores ferroviarios pré-existentes, que possam ser redimensionadas com custos
controlados - o que reforga a importancia de politicas que limitem a especulagao fundiaria.

O que dissemos anteriormente nao invalida que nao se deva avaliar o entorno econémico e
social na oéptica da distancia-tempo, mas ela deve, em nossa opinido, ser vista nhuma perspectiva
mais gradualista, ter em conta os diferentes modos de transporte e as previsiveis distribuicbes
modais, o congestionamento e o tempo de estacionamento e ser balanceada pela desejavel
mudanca estrutural nos modelos de mobilidade que, no futuro, devem depender menos do veiculo
individual.

Quadro 35 - Andlise comparativa dos indicadores relativos aos critérios de avaliagio

Critério de OE1 OE2 OE3 CTA OE4 OE6 OE8
Avaliagdo Indicadores AHD+MTJ MTJ+AHD AHD+STR OESSTR AHD+CTA OE7VNO AHD+VNO
Numero de ligacBes A AAAAA | AAa AAA AAA AAAAA | AAa
- diretas e em transito A
Competitividade e —
B Nivel de taxas
Desenvolvimento aeroporturias
do hub relativamente & AAAAA A A IYYVY A AAda A IYYVY
concorréncia
Emprego qualificado AA AA AAA IYYYY A AAAAA A AAAA
VAB A A A A AAA AAAA A AAAAA A AAAA
Produtividade AA AA Aha AAda A IYYY VY A JYYVYY
Exportacdes A A A A AAA AAAA A AAAAA A AAAA
Diversificado de AA AA AAA | AAAa A AAAAa A AAAA
Impactos mercados
Macroeconémicos Diversificagdo de A4 Ak Add AAAA A AAAAA A AAAA
produtos exportados
Diversificagdo das AA AA AAA | AAAa A AAAAA A AAAA
origens do turismo
Receita média por AA AA AAA | AAAa A AAAAa A AAAA
passageiro /turista
Numero de
. movimentos/passageiro A A A A AAAA AAA AAA AAAA AAAA AAAA
Capacidade de
expansio s em cada fase
P . Procura vs. capacidade A A A AAA A A A A AAA AAA AAA
aeroportuaria Area disponivel de
i A A IYY VY AA Ad AAAA AAAA AAAA
expansdo
Quadro 35 - Andlise comparativa dos indicadores relativos aos critérios de avaliagdo (cont)
Critério de Indicadores OE2. OE3. CTA OE4. OES5. STR OE6. OE7. OES8.
Avaliagdo MTJ+AHD AHD+STR AHD+CTA VNO AHD+VNO
Resultado da Valor Atual Liguido —
. A AA AAAA AAAAA AAA A AAA
ACB Cendrio Base
Valor Atual Liquido —
X . A AAAAA A A AAAA AA AAAA
Cendrio de Expansdo

Legenda: De Muito favordvel A & & A A para Pouco favordvel &

Como assinalamos atras, a optimizagédo dos cronogramas de execu¢ao das OEs que incluem
VNO e STR (se for considerada viavel do ponto de vista aeronautico), pode modificar de forma
sensivel estas conclusdes, pelo que seria Util revisitar estes indicadores caso se concluisse pela
possibilidade de reduzir a diferenga relativa entre os tempos de execugao das diferentes opgdes.

12

https://seamilano.eu/en/extra-financial-information/performance/socio-economic-footprint
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Em relagéo a analise custo-beneficio sugerimos que os custos e os beneficios comecem a
ser contabilizados a partir do momento em que, previsivelmente, a solugdo mais rapida entre em
operagao. Sugerimos também que possam ser considerada para efeitos analiticos a necessidade de
cumprimento das Leis do Clima nacional e europeia (e seus objetivos de reducdo de emissdes de
gases de efeito de estufa), o congestionamento e o tempo de estacionamento, os beneficios em
termos de mobilidade urbana a nivel metropolitano da recuperacao de areas centrais da AML com
boas infraestruturas de transportes publicos para fungdes habitacionais, além dos beneficios de
descongestionamento parcial das areas envolventes ao AHD.

2.2.,5. Fator Critico 5: Investimento publico e modelo de
financiamento

A diferenga de custo entre a OE1 e todas as outras opgdes inicialmente duais é um
constrangimento contratual e financeiro bastante significativo a adopgédo da solugdo menos danosa
em termos ambientais.

Para mitigar este efeito e facilitar a adopgédo da solugdo menos danosa para o ambiente e
para a saude humana, sugerimos a aplicagao do principio do poluidor-pagador, através da alteragao
do Regulamento Geral do Ruido (RGR) de forma a imputar aos gestores de grandes infraestruturas
os custos dos impactos negativos causados pelo ruido excessivo. Estes custos poderdo ser
repercutidos sob certas condigbes e limites. Consideramos a aplicagdo do principio do
poluidor-pagador fundamental para que os custos do ruido, que hoje sdo pagos de forma difusa por
todas as pessoas e actividades afectadas, o que além de injusto é economicamente ineficiente e
fornece sinais errados a sociedade, sejam suportados por quem os gera e tem a responsabilidade de
minimizar o ruido. Sugerimos que seja feita a modelagao das taxas de ruido, de forma a que déem o
incentivo certo aos gestores de grandes infraestruturas.

De acordo com o grupo de trabalho que estudou o impacto dos voos noturnos no AHD, a
pedido do Ministério das Infraestruturas e do Parlamento, os custos do ruido, gerado apenas pelos
vOoos noturnos na saude publica, cifravam-se em 2019 em cerca de 206 Milhées de Euros, o que
sugere que a aplicagdo de taxas de ruido correspondentes aos custos apurados daria importante
contributo para financiar a forma mais eficiente de mitigar o impacto do ruido aeronautico na AML
que é a transferéncia tdo rapida quanto possivel do AHD para o local menos desfavoravel em termos
de populagao potencialmente afetada.
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Figura 7 — Variacao dos PAX totais (2016-2022)
Uma leitura das figuras 4 e 7 presentes em anexo do PT5, sugere a fraca ou inexistente
correlagcdo entre o nivel de taxas aeroportuarias e a evolugdo do numero de utilizadores dos

diferentes aeroportos que constituem o benchmark tido em conta no ambito do contrato de
concessao. Aparentemente outros custos e beneficios, para além daqueles que os passageiros tém
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que suportar com as taxas aeroportuarias tém maior poder explicativo quanto a evolugdo do numero
de passageiros dos diferentes aeroportos.

No caso do Aeroporto de Lisboa as recentes subidas de taxas, a introdugdo da taxa de
carbono e a introdugdo de taxas turisticas em diferentes cidades portuguesas parecem néao ter
conseguido moderar a evolugao do numero de passageiros que utilizam os aeroportos portugueses,
pelo que sera importante, para verificar os efeitos de uma taxa de ruido da ordem dos 8 Euros por
passageiro com destino final em Lisboa - de modo a refletir os custos até agora apurados do ruido do
trafego da Portela - tem na evolugdo do nimero de passageiros em Lisboa e nos outros aeroportos.

Se a CTI considerar util esta analise, seria evidentemente relevante incorpora-la nos
diferentes modelos utilizados para perceber os efeitos nas posicdes relativas das diferentes OE'’s
face aos diferentes FCD.

PTS - Andlise Econdmico-Financelra e Andlise Custo-Benefido | Comiss3o Tecnica Independente | Relatdrio Preliminar
Critério de Indicador OE1L. OE 2. OE 3. CTA OE 4. OE 5. 5TR OEB. DOE 7. WVND OE B.
Avaliagio AHD+MTI MTIAHD AHD4+STR AHD+CTA AHD4VNO
Valor para o Walor atual 2406 5.6b4 5.525 B.AED 5. 708 8511 5.561 B6.428
promotor liquido (ME)
Walor das 100% 100 85% %% Ei% b0% 84% 9%
opgiies de saturagdo: | satwragdo: saturag3o: saturagio: saturagdo: | saturagdo: saturagdo: saturagdo:
ExNpansie Mulo Mulo Menor Alto Menor Alto Menor Alto
Valor da 9879 11.055 12514 11.930 12.397 12.045 12.435 11937
atividade
regulada (ME]
Walor da 2333 2.677 2.901 2684 2857 2,714 2.834 2.681
atividade nio-
regulada (ME)
RRMM + haixas médias médias + altas médias + altas médias + altas
Mecessidades Mecessidades Mulas Mulas Mulas Mulas Nulas Mulas Mulas Mulas
de de
financiamento | financlamenta
publico
Necessidade 21052 B.280 5.674 2.717 5.789 2582 6.115 2.005
de (2028) [2031) (2030) (2030 (2031) [2029) (2032) [2031)
financlamento
privado (ME)
Rapidez de Tempo de B g9 7 B B 7 g9 9
execucdo exeCucio
[anas)
Custn para o 2742 636 718 425 B9 313 1179 579
promaotor dos
limitas de
capacidade
(Mg}
Custo para a 1546 1223 24 MPAX 30 MPAX 30 PR 24 MPAX 3T MPAX 37 MPAX
economia dos BIPAX MPAX
limites de
capacidade
Resiliéncia Taxas de juro 4.445 1.950 1.252 2.736 1555 2675 1484 1.786
financeira e {-aT%) [-BE%) [-77%) {-58%) {-73%) [-54r) [-73%) [-57%)
econdmbca Custos Capex b.BE3 2437 1569 3.226 1390 3207 1.677 31160
{-183%) [-57%) [-72%) [-508) {-&6738) [-51%%) [-70%) [-51%)
Custns Opex 7.614 4_BdB6 4.543 5.557 4.755 5.5509 4.622 5523
[-05) [-14%) [-185) [-14%) {-1798) [-15%¢) [-17%) [-14%)
Receita 3696 714 -115 1.115 151 10687 20 1100
regulada (ME) {-5636) [-E73) [-102%) [-83%) {-a7%) [-&43) (1003} [-B3%)
Receita ndo 8.143 4.811 4.476 5.729 4.701 5.725 4.575 5.685
regulada [-3%6) [-15%) [-19%) [-12%) {-18%) [F123) [-15%) [-12%)

Tabela 27 - Avaliacdo financeira das opgbes estratégicas

4. Conclusoes

As ONGAs consideram que esta inequivocamente demonstrada a necessidade da Avaliagao
Ambiental Estratégica (AAE) em relagcdo a solugdo aeroportudria para a regido de Lisboa. Foi
desenvolvido pela CTI um processo participativo que permitiu a transparéncia dos trabalhos e do
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processo de decisdo, uma melhoria muito importante face a situagdo anterior, que deve ser
reconhecida e elogiada, servindo de referéncia para processos de tomada de decisdo de elevada
complexidade em que é legalmente obrigatério o recurso a AAE.

Em matéria de procura aeroportuaria, as ONGA entendem que, devido a um vasto conjunto

de circunstancias, designadamente os compromissos em matéria climatica, devemos usar como
referéncia o cenario mais moderado.

De entre as diversas Opgdes Estratégicas para o novo aeroporto de Lisboa, as ONGA

consideram que:

1.

2.

Todas as opgdes que incluem Montijo sdo inviaveis, e nesta matéria, as ONGA concordam
plenamente com a CTI;

Na generalidade dos descritores ambientais e de saude publica, Vendas Novas salienta-se
como mais favoravel, com excepcdo da dimensdo florestal e dos recursos hidricos
superficiais;

Em matéria de impacte ecoldgico, designadamente em relagéo a avifauna, bem como de
afectagdo de areas florestais e riscos para o aquifero do baixo Tejo e Sado, Alcochete
destaca-se como a mais desfavoravel das trés ambientalmente viaveis (VNO, CTA, STR) —
algo que nao é claramente evidenciado no resumo n&o técnico e na informagéo agregada
apresentada pela CTI, embora esteja presente na documentagao técnica;

Em matéria de acessibilidades, consideramos que o descritor mais importante é a
acessibilidade em transporte publico, em especial a ferrovia convencional, com indicadores
como tempo de viagem, frequéncia e fiabilidade para os principais destinos terrestres — algo
que consta na documentagdo técnica mas nao tem expressao na informagédo agregada
apresentada pela CTI. Além disso, os custos de novas acessibilidades relacionadas
directamente com o aeroporto devem ser imputados a cada uma das opgdes, o que torna as
opgdes que incluem o CTA numa solugdo significativamente mais desfavoravel do que
Vendas Novas e especialmente Santarém;

Em matéria de cidade aeroportuaria, os investimentos necessarios foram pouco explorados
em qualquer das localizagbes. Em especial, deve ser assinalado o facto de ndo terem sido
plenamente considerados os impactos ambientais da ocupagéo da area pertencente ao CTA
para efeitos de desenvolvimento da actividades conexas a atividade aérea, que neste
aspecto parece ser, das trés, a localizagdo mais desfavoravel.

Independentemente da solucdo a adoptar em relagdo ao novo aeroporto, devemos dar

prioridade imediata a mitigagdo dos impactes da Portela, nomeadamente nas seguintes vertentes:

1.

2.

Qualquer modificagdo significativa das operagbes no AHD/Portela deve ser sujeita a
avaliacdo de impacte ambiental, dados os impactes ja presentes e a populagéo afectada;

E necesséario promover eficazmente a complementaridade do AHD/Portela com o aeroporto
de Beja, que se consegue com investimentos, ja estudados, de electrificacdo e modernizagao
da linha Casa Branca-Aeroporto de Beja-Beja.
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