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Resumo nao técnico

Este documento sintetiza posicoes expressas em varios documentos e iniciativas que tém sido
desenvolvidas pela “Plataforma Civica Aeroporto BA6-Montijo Nao!” corporizadas em tomadas de
posicdo defendidas na AR e em sessGes publicas e por diversos membros que a integram,
materializadas estas em conferéncias e diversas apresentacdes publicas, em textos publicados
em diversos 6rgaos de comunicacdo social e em boletins de associacdes e em documentos
enviados ao Governo, Grupos Parlamentares da Assembleia da Republica e a Presidentes de
Camaras Municipais e a instituicdes com responsabilidade na regulacdo e gestdo aeroportuaria.

Insere-se neste contexto o artigo publicado no Boletim da AFAP n° 68 intitulado “Portela+Montijo
— Uma Solugao sem Futuro” recentemente enviado ao Sr. Primeiro-ministro, ao Sr. Ministro das
Infraestruturas e da Habitacdo e ao Sr. Ministro do Ambiente e da Transicdo Energética.

E nossa conviccdo, devidamente justificada, que a solucdo Portela mais Montijo é uma solucdo
sem futuro, de curto prazo, e cuja decisao, necessariamente politica, ndo foi devidamente
sustentada numa analise custo-beneficio que contemplasse outras solugdes alternativas.

Anadlise que, no nosso entender e em consonancia com as praticas que devem presidir a opgoes
por localizagdes deste tipo de infraestruturas, como as que foram adotadas no estudo
desenvolvido pelo LNEC e que sustentou a decisao do Governo de 2008 pela localizacdo do Novo
Aeroporto de Lisboa (NAL) no Campo de Tiro da Alcochete (CTA).

Analise que foi condicionada pelo texto do Contrato de Concessdo e do qual resultaram os dois
Memorandos de Entendimento.

O estudo do LNEC teve por base uma Avaliagao Estratégica, orientada para a definicdo de um
espaco de decisdo delimitado por Fatores Criticos para a Decisdao, metodologia que convergiu
para uma avaliagdo estratégica comparada e integrada com uma andlise de custo-beneficio.
Estudos posteriores, desenvolvidos pela NAER, sdao igualmente fundamentais para a compreensao
das posicdes que temos vindo a expressar.

N3o temos conhecimento que exista qualquer documento que, de forma clara e integrada,
cumprindo a referida andlise custo-beneficio e a legislacdo em vigor, possa ter sido a base da
decis3o, necessariamente sempre politica, para a localizacdo do aeroporto na BA6 (Montijo) e,
em particular, uma avaliagdo comparada com a muito estudada localizacdo no CTA que, numa
primeira fase, desempenharia, sem restricbes, as funcdes de aeroporto complementar do
Aeroporto Humberto Delgado.

O documento que enviamos para apoio a audiéncia do dia 26 de junho, concedida a Plataforma
por Sua Exceléncia o Sr. Secretario de Estado das Comunicacoes, resulta da convicgdo de que €
nosso dever contribuir para que o processo de decisdao seja ndo sé determinante para o
desenvolvimento econdmico e social da regido e do Pais, baseado na referida analise custo-
beneficio, mas também o grande objetivo de informacdo dos cidaddos, designadamente os
potencialmente afetados pela localizagdao do aeroporto.

Neste documento sdo apresentadas e contestadas as principais justificagbes que tém sido
divulgados pelo Governo e pela ANA/VINCI na defesa da solucao Portela+Montijo.

Consideramos, de forma fundamentada, que o desenvolvimento do projeto do Novo Aeroporto
de Lisboa (NAL) no Campo de Tiro de Alcochete deve ser considerado numa perspetiva da sua
insercdo nas grandes tendéncias de reestruturagdo dos aeroportos internacionais na Europa,



tendo sempre presente investimentos que se ajustem a evolucdo da procura, de necessidades
demonstraveis, isto &, “ir fazendo” em vez de “fazer tudo de uma vez”, permitindo diferir
investimentos ao longo do tempo.

Sdo assim desajustados da realidade afirmacdes na defesa da solugdo Portela+Montijo sobre o
custo da solugdao no CTA, em que os valores apresentados para esta localizacdo correspondem a
solucdo final com duas pistas paralelas e com infraestruturas de terra e ar correspondentes a
uma aeroporto moderno e nao a solugdo de um aeroporto com uma pista (12 fase) com
comprimento adequado para poder receber todo o tipo de avides que demandam o aeroporto
Humberto Delgado.

Sé com solugdes andlogas a comparacdo é adequada. Nao se podem comparar solugoes
totalmente diferentes e dizer que uma € muito mais barata que a outra. Ndo se conhecem os
custos reais da solugao de localizagdo na BA6, incluindo os custos marginais. Estes custos tém
variado com o contexto em que sdo apresentados e sem qualquer consisténcia ou fundamentacao
técnica.

Que tenha sido disponibilizado, embora varias vezes solicitado, ndo existe nenhuma analise
técnico-econdmica comparada baseado nos Planos Diretores das solucdes com localizagao na BA6
(Montijo) e no Campo de Tiro de Alcochete (CTA- primeira fase), com infraestruturas
aeroportuarias analogas, incorporando todos os custos diretos e indiretos, que permita afirmar
gue a solucdo Montijo é de execucdo mais rapida e mais barata. Sem este estudo, a afirmagao
gue na BA6 a solucdo é mais facil, rapida e de menor custo, nao passa de uma assercdo sem
fundamento.

Como adiante se justifica, a solucdo na BA6 (Montijo), mesmo com o aumento do comprimento
da pista previsto da ordem de 300m sé podera receber, em alguns casos ainda com limitacoes,
avides até a Classe C (narrow bodies). Ndo podera receber os wide bodies, a menos que em
emergéncia ou com limitagdes consideraveis de carga util.

A solucdo de localizacdo na BA6 (Montijo), terd um “periodo de vida” até a saturacdo da ordem
da dezena de anos. Implicarad a partir dai outra solugdo a que se poderia chamar “Portela + 2"
para dar resposta a evolugdo previsivel da procura.

Esta—seluedo—tem Para além da limitada longevidade, a opgao defendida pelo Governo e pelo
Concessionario implicara fortes impactos ambientais e de seguranca.

Efetivamente, a localizacdo do aeroporto na BA6 implicara um impacto muito significativo ao nivel
do ruido em areas habitacionais, relativamente antigas e ja consolidadas, de elevada densidade
populacional. Em resultado dos sobrevoos em aterragem no sentido Norte (operagdo que na
Portela corresponde a 72,5%) e em descolagem, em caso de ventos de Sul, serdo expostos, com
niveis de ruido de valor superior aos limites estabelecidos no Regulamento Geral de Ruido entre
30 000 a 35 000 habitantes e isto “apenas” numa parte dos concelhos do Barreiro e Moita. As
is6fonas de ruido foram obtidas com recurso a modelos empiricos.

No CTA seriam afetados, para o mesmo nivel de ruido, cerca de 400 habitantes.

No que concerne a seguranga, as estatisticas internacionais vém demonstrando que 80% dos
acidentes com aeronaves tém lugar nas fases de aproximacdo/aterragem e de
descolagem/subida, ou seja, no caso vertente, em sobrevoo de zonas densamente povoadas,
risco que a presenca significativa de aves nas imediagGes sd podera potenciar.

Defendemos que a solucdo Montijo ndo passa de um “remendo” com um periodo de vida curto
até a sua saturacdo, que acarreta impactos ambientais e riscos de seguranca significativos e que
a solugao de localizagdo do aeroporto no Campo de Tiro de Alcochete, funcionando numa primeira
fase como “Portela +1”, tem racionalidade estratégica e econdmica, ajustando-se aos interesses
do Pais numa légica de ndao comprometimento do futuro, além de apresentar impactos e riscos
muito menores.

Lisboa, junho de 2019
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1. Introdugao

Este documento sintetiza posicdoes expressas em varios documentos e iniciativas que tém sido
desenvolvidas pela “Plataforma Civica Aeroporto BA6-Montijo Nao!” corporizadas em tomadas de
posicao defendidas na AR e em sessOes publicas e por diversos membros que a integram,
materializadas estas em conferéncias e diversas apresentacdes publicas, em textos publicados
em diversos 6rgaos de comunicagdo social e em boletins de associagbes e em documentos
enviados a Sua Exceléncia o Presidente da Republica, a sua Exceléncia o Senhor Presidente da
Assembleia da Republica, ao Governo, Grupos Parlamentares da Assembleia da Republica e a
Presidentes de Camaras Municipais e a instituicbes com responsabilidade na regulacdo e gestao
aeroportuaria.

Insere-se neste contexto o artigo publicado no Boletim da AFAP, Associacao da Forca Aérea
Portuguesa, n° 68 intitulado “Portela+Montijo — Uma Solucao sem Futuro” recentemente enviado
ao Sr. Primeiro-ministro, ao Sr. Ministro das Infraestruturas e da Habitacdo e ao Sr. Ministro do
Ambiente e da Transicdo Energética.

E nossa conviccdo, devidamente justificada, que a solucdo Portela mais Montijo é uma solucdo
sem futuro, de curto prazo, e cuja decisdao, necessariamente politica, ndo foi devidamente
sustentada numa analise custo-beneficio que contemplasse outras solugbes alternativas.

Analise que, no nosso entender, ndo estd em consonancia com as praticas que devem presidir a
opcoes por localizacOes deste tipo de infraestruturas, como a que foram adotadas no estudo
desenvolvido pelo LNEC! e que sustentou a decisdo do Governo de 2008 pela localizagao do Novo
Aeroporto de Lisboa (NAL) no Campo de Tiro da Alcochete (CTA).

Esse estudo teve por base uma Avaliacdo Estratégica, orientada para a definicdo de um espaco
de decisao, delimitado por Fatores Criticos para a Decisao, metodologia que convergiu para uma
avaliacdo estratégica comparada e integrada com uma andlise de custo-beneficio. Estudos
posteriores, desenvolvidos pela NAER, designadamente até a privatizagao da ANA, s3o igualmente
fundamentais para a compreensao das posi¢cdes que temos vindo a expressar.

Nao temos conhecimento que exista qualquer documento que, de forma clara e integrada,
sustentado na referida analise custo-beneficio e na legislagdo em vigor, possa ter sido a base da
decisao para a localizagao do aeroporto na BA6 (Montijo) e, em particular, que tenha contemplado
uma avaliagdo comparada com a muito estudada localizagdo no CTA que, numa primeira fase,
desempenharia, sem restricdes, as funcdes de aeroporto complementar do Aeroporto Humberto
Delgado.

O documento que enviamos para apoio a audiéncia do dia 26 de junho, concedida a Plataforma
por Sua Exceléncia o Sr. Secretario de Estado das Comunicacoes, resulta da conviccdo de que é
nosso dever contribuir para que o processo de decisdo seja ndo s6 determinante para uma
resposta de curto prazo as necessidades da procura no aeroporto de Lisboa, mas também
potenciador do desenvolvimento econdmico e social com a garantia de minimizagdo dos impactos
no bem-estar e na saude das populagGes potencialmente afetadas.

L LNEC - Estudo para Andlise Técnica Comparada das Alternativas de Localizagcdo do Novo
Aeroporto e Lisboa na Zona da Ota e na Zona do Campo de Tiro de Alcochete, janeiro 2008



Defendemos, justificando, que a solugao Montijo ndo passa de um “remendo” com um periodo
de vida, até a sua saturagdo, estimado em uma dezena de anos apds a entrada em operacao e
gue a solucdo de localizacao do aeroporto no Campo de Tiro de Alcochete, funcionando numa
primeira fase como “Portela +1”, tem racionalidade estratégica e econdmica, ajustando-se aos
interesses do Pais numa légica de ndo comprometimento do futuro.

Neste documento sdo apresentadas e contestadas as principais justificacdes que tém sido
divulgados na defesa da solugdo Portela+Montijo.

Consideramos, de forma fundamentada, que o desenvolvimento do projeto do Novo Aeroporto
de Lisboa (NAL) no Campo de Tiro de Alcochete deve ser considerado numa perspetiva da sua
insercdo nas grandes tendéncias de reestruturacdo dos aeroportos internacionais na Europa,
tendo sempre presente investimentos que se ajustem a evolucdo da procura, de necessidades
demonstraveis, isto €, “ir fazendo” em vez de “fazer tudo de uma vez”, permitindo diferir
investimentos ao longo do tempo.

Sdo assim desajustadas da realidade as afirmagdes sobre o custo da solugdo no CTA, em que os
valores que tém sido apresentados correspondem a solucao final com duas pistas paralelas e com
infraestruturas de terra e ar correspondentes a um aeroporto moderno e ndo a solucdo de 12
fase com uma Unica pista de comprimento adequado para poder receber todo o tipo de avides
que demandam o aeroporto Humberto Delgado.

Como adiante se justifica, a solucao na BA6 (Montijo), mesmo com o aumento do comprimento
da pista previsto de 300m sé podera receber, com limitacOes, avides até a Classe C (narrow
bodies), inclusive. Ndo podera receber os wide bodies.

Também contestamos as afirmagdes frequentemente difundidas que a localizagdo na BA6
(Montijo) é mais barata e de mais rapida execucdo que a alternativa no CTA (12 fase).

2. O processo de decisao

As decisdes sobre investimentos publicos s3ao indubitavelmente sempre politicas. Devem, no
entanto, resultar de planos estratégicos para o desenvolvimento do Pais e serem suportadas por
uma analise custo-beneficio que contemple varias areas, designadamente técnica, econdmica,
financeira, ambiental, ordenamento do territdrio, competitividade e desenvolvimento econémico
e social. Planos que garantam uma politica de Estado e nao de governos e ndo o frequente
“navegar” a vista.

A andlise que deve anteceder o processo de decisdo tera de incorporar o conceito de “vida util”
e de eventual vantagem no faseamento dos investimentos face as reais necessidades de
satisfacao dos obijetivos a alcancar.

Sao varios os exemplos em que a decisdo politica é tomada e depois se desenvolvem as diferentes
acOes para a justificar e implementar ou para a reverter. E 0 caso da decisdo politica sobre a
localizacdo do aeroporto complementar da Portela (Portela+1) na BAG6.

Qual a justificacdo fundamentada para esta decisao?
Em que plano de desenvolvimento estratégico se insere?

Salienta-se, a proposito, que a localizagdo do Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) no CTA (Campo
de Tiro de Alcochete) foi homologada pelo Decreto n.© 19/2008 de 1 de julho e dispde de DIA,
Declaracdao de Impacto Ambiental.



3. O Contrato de Concessdao e os Memorandos de Entendimento

O Contrato de Concessdo de Servigo PUblico Aeroportuario nos Aeroportos Situados em Portugal
Continental e na Regido Autonoma dos Agores, assinado em dezembro de 2012, concede a gestao
dos aeroportos nacionais a VINCI pelo periodo de 50 anos.

Este contrato apresenta o Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) como um elemento dessa concessao,
nao referindo a adocao da solucdo dual, ou seja, a construcdo de um aeroporto complementar a
Portela (Humberto Delgado).

O Contrato estabelece varios conceitos imprecisos (vide p.ex. Capitulo XI- Novo Aeroporto de
Lisboa) que conduziram ao entendimento, defendido pela Concessionaria (VINCI) apds a sus
assinatura, que a expansao da capacidade aeroportuaria de Lisboa seria objeto de negociacao!

Do relatério elaborado pela Comissdo Especial de Acompanhamento da Privatizacao da ANA, de
22 de janeiro de 2014, ressalta: "Chama-se a atencdo para a menor consideracdo gue foi dada
ao previsto aeroporto de Lisboa e 8 opcdo que, a seu respeito se reconhece a ANA, SA quer no
que respeita ao valor em jogo, guer no que toca a posicdo do Estado enquanto concedente”.
Evidencia as varias indefinicoes e fragilidades do contrato.

Em 15 de fevereiro de 2017 foi assinado o Memorando de Entendimento entre o Governo e a
ANA/VINCI que consagra a solucao dual, reconhecendo a BA6 (Montijo) como a solugao mais
vantajosa para a expansao da capacidade aeroportuaria de Lisboa.

Esta decisao estd em oposicdo ao conteddo do Contrato de Concessdo e ao relatério da ANA,
datado de dezembro de 2007, que conclui: "Considera-se desaconselhadvel a localizacdo Montijo
para implantacdo de um aeroporto complementar a Portela, tendo em conta as vdrias vertentes
em que foi analisada de que se destacam a complexidade do espaco aéreo, as condicionantes
fisicas do local, os impactes ambientais, os volumosos investimentos e os custos operacionals
elevados” (fim de citacao).

Houve alteracao desde essa data em relacao a estas vertentes?

Transcrevemos, a propdsito das debilidades do Contrato de Concessdo, que fragilizam a posicao
do Estado enquanto concedente, a declaracdo proferida pelo anterior Secretario de Estado Doutor
Guilherme d'Oliveira Martins na 3.2 Conferéncia Internacional ATM (Air Traffic Management),
organizada pela Associagao Portuguesa dos Controladores de Trafego Aéreo, divulgada pela LUSA
em 16 novembro 2018: “Tem sido feito um grande esforgo negocial entre a ANA e o Estado. A
ANA, que é uma empresa privada, tem, no ambito do contrato de concessao, instrumentos a sua
disposicdo fortes e o Estado estd numa posicao diferente, como concedente. Isto tem atrasado
as negociacoes em fungdo da posigao que a ANA tem, na sequéncia da privatizacéo, com contrato
de concessdo, que vem atribuir muitas vantagens” (fim de citagdo).

3. As justificagOes para a solucdo Portela+Montijo.

Sao justificagdes que, na sua maioria, correspondem a avaliagdes e condicionamentos nao
confirmados que, pela sua natureza, merecem cuidadoso escrutinio. Destacamos as seguintes
apresentadas no artigo publicado no Boletim da AFAP?:

2 Bras, Carlos; Ramos, Carlos Matias; Valadares, Jaime; lvo da Sila, Jodo - Portela+Montijo. Uma
Solugdo sem Futuro, Boletim n2 68 da AFAP, 2019
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A solugdo no Montijo, porque é ja uma base aérea, é mais facil de instalar, de execugdo mais
rapida e mais barata;

Esta solucdo garante a satisfacdo das necessidades da procura do aeroporto de Lisboa por
um grande periodo;

A solucao de adaptacao da BA6 para um aeroporto civil permite receber quase todo o tipo de
avides (declaracdo sucessivamente desvalorizada);

A solucdo Montijo é a desejada pelas companhias de aviagdo em detrimento de uma
localizacdo no CTA. (Que companhias manifestaram este desejo?);

Os condicionamentos de natureza ambiental nao foram assumidos como determinantes;

Os condicionamentos na seguranca, eficiéncia e capacidade das operacoes do trafego aéreo;
O risco de colisdo com aves desvalorizado a pretexto de que ja la existe uma Base Aérea;

A criacdo de emprego na regiao;

As acessibilidades.

Os autores desse artigo enviaram ao Governo, em junho de 2018, um outro documento no qual
estdo postos igualmente em causa varias destas justificagbes e colocadas diversas questoes
essenciais para compreender o porqué da decisdo Portela+Montijo.

4. A solucao no Montijo, porque é ja uma base aérea, é mais facil de instalar, de
execucao mais rapida e mais barata.

Centremo-nos na facilidade de instalagdo e rapidez de execugdo. A Pista 01-19 do Montijo (BA6)
tem atualmente o comprimento de 2187m. Para a operacdo de aeronaves Classe C, como o
A320/200, um prolongamento de 300 m da pista, previsto no layout que veio a publico (ver
figura), para operagao desta classe de aeronaves, sem penalizacdao de peso a descolagem, peca
por defeito, como adiante se justifica.

Layout apresentado pela ANA/VINCI para o aeroporto no Montijo

Nesta figura o trago vermelho representa a pista atual (2187m), a verde o seu prolongamento, a
azul o conjunto de caminhos de circulagdo e ligacdo € a amarelo a area de plataformas de
estacionamento das aeronaves.



O prolongamento da Pista 01 em 300m impora a construgao de um aterro, a ser executado numa
zona aluvionar com cerca de 15m de espessura média, sendo os primeiros 4m de lodo, o que
implica riscos de construcdo e estabilizacdo do aterro e, consequentemente, custos elevados.
Estima-se um valor da ordem dos 70 a 80 milhdes de Euros, ao qual acresce a remocao, deposicao
e confinamento de material contaminado das Classes 3 € 4 num volume que podera atingir
109 000 m?3 (parecer da Comissdo de Avaliacdo contendo a Analise da Conformidade do EIA).

Este custo inclui o alteamento e reperfilamento da pista que tera de ser alteada, dado que na
soleira da Pista 01 a cota atual do pavimento é 3,30m (Zero Topografico-ZT). Se no
prolongamento se mantiver a inclinacao de 0,35%, a cota na soleira sera 2,2m (ZT), ou seja,
sem condicbes de folga face aos galgamentos provocados pelo nivel de preia-mar e pelas
ondulacdes geradas pelo vento e pelas embarcacbes, criando dificuldades adicionais de
drenagem. O principio da precaucao devera ser tido igualmente em conta na defesa da obra
contra a eventual subida do nivel médio das aguas do mar.

Nao é facil, barato, nem de rapida execucao.

De acordo com a informagdo disponivel, o valor do Pavement Classification Number (PCN) da
pista, medido em 2003, data da Ultima recarga do pavimento flexivel, € 42FCWT. As aeronaves
previsiveis como utilizadoras tém Aircraft Classification Numbers (ACN’s) da ordem de 56, caso
do B737/800, o que determina como razoavel apontar para um reforco dos pavimentos que
consiga garantir um PCN 63 a 65, por forma a espacar o periodo de recargas.

Para transformar a BA6 num aeroporto civil vai ser necessario construir pavimentos novos, ou
reconstruir de base os existentes numa extensdo que se estima em 559250m?2. Sera igualmente
necessario recondicionar e reforcar todo o pavimento da pista 01/19 em mais de 117 000 m?.

Desta forma, da area de movimento da futura instalacdo aeroportuaria, que se estima ser da
ordem dos 680 000m?, apenas 17% podera ser “aproveitada”, mesmo assim apenas apos
recondicionamento, reforco e reperfilamento.

N3o vai ser rapido nem barato.

Seria no minimo exigivel que quem tem vindo a afirmar a facilidade, rapidez e menor custo da
infraestrutura aeroportuaria do Montijo apresentasse estudos baseados em analises técnicas e
econdmicas comparadas dos Planos Diretores para as solucdes na BA6 (Montijo) e no Campo de
Tiro de Alcochete (CTA), primeira fase, considerando-os com infraestruturas aeroportudrias
analogas.

Sem este tipo de analise, a afirmacdo que na BA6 a solucdo é mais facil, rapida e de menor custo,
nao passa de uma narrativa.

5. Longevidade da solugao Portela+Montijo.

Para o planeamento da capacidade aeroportudria futura é necessario dispor-se de previsoes de
trafego para o periodo abrangido pelo plano. As previsdes incluem normalmente valores para
carga, passageiros e movimentos de aeronaves (anuais e em hora de pico). E uma prética
bastante difundida dimensionar as infraestruturas para responderem a procura esperada na
chamada 302 hora de pico, isto € a hora com menor volume de trafego entre as 30 com maior
volume num dado ano.



Segundo o Governo e a ANA/VINCI a solugao Portela+Montijo, com um maximo horario de 48
movimentos na Portela e mais 24 no Montijo, portanto, 72 no total, da resposta a procura de
trafego até 2050 (recentemente foi mesmo referido 2062). Esta afirmagdo tem, tanto quanto se
sabe, sido suportada em projecoes de trafego produzidas pela consultora Roland Berger (RB),
em 2016.

Acontece que, nessas projecoes se verifica uma sistematica subestimacdo do numero dos
movimentos na 302 hora de pico face a estimativa de movimentos anuais, adiando deste modo
para anos futuros a ocorréncia de desequilibrio entre a procura de trafego e a oferta de
capacidade aeroportuaria e, consequentemente, dilatando a longevidade da solugao
Portela+Montijo.

Acresce que as projecOes de trafego da RB para os anos mais proximos ja foram, entretanto,
ultrapassadas pela realidade, visto que, por exemplo, previam 26 Milhdes de passageiros para
Lisboa apenas em 2020 e em 2018 ja foram atingidos 30 Milhdes, o que deixa a interrogacao
sobre se as previsGes para os anos subsequentes nao deveriam também ser revistas em alta.

Utilizando uma aproximagao mais objetiva a relagdo entre o nimero de movimentos anuais
previstos pela RB e o nimero de movimentos na 302 hora de pico para os varios anos da
projecao, facilmente se conclui que a solucao Portela+Montijo se esgotara pouco depois de 2030,
2035 na melhor das hipoteses.

Esta conclusdo é igualmente obtida se se considerarem as previsoes de taxas de crescimento de
trafego de passageiros no aeroporto de Lisboa a 20 anos>:

Periodo Hipotese otimista | Hipdtese média | Hipdtese pessimista
2019 a 2022 6,5% 5% 4%
2023 a 2028 5% 3,5% 3%
2029 a 2038 3% 2,5% 2%

Considerando as previsoes divulgadas pela AIRBUS para o mercado da aviacdo até 2037, de 3,5%
entre a Europa e os diferentes mercados e de 4,5% entre a Europa e os mercados emergentes
de Asia, constata-se que a hipStese média é perfeitamente consistente.

Salienta-se que o horizonte escolhido para esta analise, de 20 anos, tem sido adotado no
planeamento aeroportuario como sendo o periodo minimo para avaliagdo da adequacdo das
solucdes a implementar para dar resposta ao desafio de capacidade imposto pela evolucdo
previsivel da procura.

3 Estudo disponibilizado por Maria de Fatima Rodrigues, especialista em Planeamento e Gestdo
Aeroportuaria e ex-Diretora da ANA
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Nesta figura a linha vermelha, a tracejado, corresponde a capacidade anunciada pela ANA/VINCI
para a solucdo Portela+Montijo (50 milhdes de passageiros/ano) Este valor foi definido pela ANA
considerando a capacidade maxima da solucdo Portela+Montijo de 72movs/hora,
correspondendo 48 movs/hora a Portela e 24 movs/hora ao Montijo.

De acordo com os dados da ANA o nimero de passageiros no final de 2018 foi da ordem de
30Milhdes (inicio das projegoes).

A analise da figura permite concluir que a saturacdo da solugao Portela+Montijo ocorrera em
2028 (hipdtese otimista de evolucdo do trafego de passageiros), em 2033 (hipotese média) ou
em 2038 (hipdtese pessimista).

Em suma: face as previsdes de taxas de crescimento divulgadas pela AIRBUS a solucao Portela+1
(Montijo) impord, por volta de 2033, uma nova solugdo: “Portela +2”. Como a construcao do
Montijo ndo podera estar operacional antes de 2024, na melhor das hipéteses, vamos construir
uma solugdo que saturara passados cerca de 9 anos?

Ou seja, a solucao Portela+Montijo ndo tendo resultado da aplicagdo de uma abordagem baseada
na analise de custo-beneficio, sustentada na avaliagdo de alternativas, tem sido apresentada pela
ANA/VINCI como satisfazendo as necessidades da procura até 2050.

Como se justificou o esgotamento desta solucao ocorrera cerca de 2033, provavelmente antes.

Para além destes fatos, na sequéncia das simulagdes relativas a gestao do espago aéreo terminal,
conduzidas pela NAV e pelo Eurocontrol, também os anunciados 72 movimentos por hora nas
duas infraestruturas se reduziram ja a 70, uma vez que se verificou ser necessario contar com 2
por hora para Tires, ficando assim 46 para a Portela e os supraditos 24 para o Montijo.

De referir ainda que no estudo da Eurocontrol sdao indicados movimentos/hora, quer para a
Portela/AHD quer para o Montijo/BA6, que representam capacidade do espaco aéreo. Nao
necessariamente capacidade aeroportuaria. Alias e a titulo de exemplo, o Aeroporto do Porto, Sa
Carneiro, com um layout do sistema de pistas e taxiways semelhante ao que é apontado para o
Montijo, apenas declarava a capacidade de 20 movimentos/hora.



As obras em ambas as infraestruturas anunciadas pela ANA/VINCI serao suficientes para permitir
que sejam atingidos os assumidos 70 movimentos por hora? Tudo indica que ndo. Ora, vejamos.

No Montijo, com base no que foi tornado publico, o que a ANA/VINCI se propde fazer é o que
consta da figura seguinte.
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Figura base copiada do que foi publicado na Imprensa

Na Pista 19, cujo tempo estimado de utilizacao sera inferior a 30%, verifica-se que o faxiway
paralelo chega ao inicio da pista, existem duas entradas de pista, embora uma ndo cumpra a
recomendacao internacional de ser perpendicular a pista e que ha uma saida de pista aceitavel
embora sem caracteristicas de saida rapida.

Na Pista 01, que se estima estar em uso mais de 70% do tempo, o faxiway paralelo nao chega
ao inicio da pista, pelo que as aeronaves terdao de fazer uma volta de 180° num tum pad para
alinhar. Pouco depois de as aeronaves passarem o limite da seccdo paralela do taxiway, infringirao
a distancia de seguranca em relacdo a pista. A partir dai, a pista é considerada ocupada até que
as mesmas descolem.

Face ao exposto, estima-se que o tempo de ocupacao de pista de cada partida possa atingir os
5 minutos. Teriamos assim que apenas 6 descolagens ocupariam a pista por mais ou menos 30
minutos.

Quanto as aterragens, ha duas alternativas de saida de pista (nenhuma delas eficiente para
reduzir o tempo de ocupacdo): percorrer mais de 2000m até ao fim da pista; sair na saida
intermédia, com uma volta superior a 90°, obrigando a uma maior desaceleragdo e a uma saida
mais lenta.

Em resumo:

1. O layout ndo favorece a capacidade de pista, sendo paradoxalmente mais penalizante na
pista que se acredita vir a ser mais utilizada, dada a predominancia de ventos do quadrante
Norte.

2. Ndo parece provavel que, com este layout, venham a ser atingidos os anunciados 24
movimentos por hora.
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No respeitante ao Aeroporto da Portela a ANA, antes da privatizagdo, tinha desenvolvido um
plano para o aumento da capacidade de pista, que incluia:

1. Construir duas novas entradas para a pista 03 com vista a aumentar a flexibilidade na
sequenciacao das partidas e, simultaneamente, reduzir as filas de aeronaves em vias de
descolar junto a entrada na pista.

2. Construir duas novas saidas rapidas de pista (abertura angular de cerca de 30°), no sentido
de diminuir o tempo de ocupacao de pista na aterragem das aeronaves narrow body (Boeing
737, Airbus 319/320/321, etc.).

3. Prolongar o taxiway paralelo existente até ao inicio da Pista 21 ou pelo menos até a respetiva
soleira deslocada (situada a 600m do inicio da pista) e construir um segundo fax/way paralelo
a terminar a norte do faxiway U5, tendo em vista:

a. Evitar cruzamentos de pista, com vantagens evidentes para a seguranca e para a
eficiéncia operacional, quando a Pista 21 estd em utilizacdo;
Melhorar a flexibilidade na sequenciacdo das partidas;

c. Reduzir a dimensdo das filas antes da descolagem nas imediagbes do taxiway US.

Confrontada com a necessidade de aumentar a capacidade do aeroporto da Portela, a ANA/VINCI
segundo foi tornado publico, resolveu recuperar o plano da ANA antes de privatizada, mas
deixando de parte componentes importantes do mesmo (ver figura seguinte).

3
3
i

Figura base copiada do que foi publicado na Imprensa

Do plano anterior a privatizagao foram considerados (a tracejado amarelo na figura) o segundo
taxiway paralelo e as 2 entradas de pista adicionais na Pista 03. Nao foram considerados (a traco
cheio vermelho na figura) as duas saidas rapidas adicionais, o prolongamento do taxiway paralelo
existente e o prolongamento do segundo faxiway paralelo para norte do faxiway U5.

Assim, relativamente a Portela o diagndstico é o seguinte:

e Mais capacidade a nivel de terminal e de estacionamento de aeronaves, mais flexibilidade
na gestao das partidas na Pista 03 e mais fluidez de circulagdo com a Pista 03 de servigo.
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» A falta dos novos faxiways de saida rapida e do prolongamento dos tfaxiways paralelos para
acesso a Pista 21 apenas permite esperar um crescimento modesto da capacidade de pista
(que devera ficar 3-4 movimentos/hora abaixo dos 46 pretendidos).

Em suma, quanto a longevidade:

1. Assumindo a capacidade anunciada de 72 movimentos por hora nas duas pistas a solucdo
Portela + Montijo esgotar-se-ia entre 2030 e 2035.

2. Com 70 movimentos por hora esse esgotamento ocorreria circa 2030.

3. Com as intervengdes nas duas infraestruturas que foram tornadas publicas é pouco provavel
que sejam sequer atingidos os 70 movimentos por hora.

4. Pelo que, ndo havendo mais investimento, o esgotamento da solugdo ocorrera provavelmente
ainda antes de 2030.

6. Condicionamentos da pista na BA6

Segundo uma afirmagdo do CEO da ANA/VINCI “A solucdo no Montijo é tdo boa que os avides
até podem 14 aterrar com os reatores desligados”. E uma afirmacdo para influenciar a opinido
publica, sendo tecnicamente um completo absurdo e que revela a forma pouco cuidada de
apresentar um assunto de grande interesse para o Pais.

A Pista 01/19 do Montijo, mesmo com o aumento anunciado dos 300 metros, sera sempre
limitada, mesmo para avides da classe C (Airbus A 320). A pista atual, com um comprimento
fisico de 2187 metros, considerando a temperatura de referéncia 28.8° C, a sua cota média de
7,2m (ZT) e a sua inclinacdo média de 0,35%, correspondera a um comprimento corrigido de
1849 metros.

Nas condigBes atuais, o Airbus A320 tera uma penalizacdo de 7200 Kg no seu peso a descolagem,
podendo carregar apenas 25 400 kg em payload e/ou combustivel em carga completa.

Com o aumento da Pista 01-19 em 300 metros para sul, previsto no layout apresentado pela
ANA/VINCI, a penalizagdo sera menor, mas continuara a ser significativa.

Para o A320 ndo ter penalizagdo, a pista desejavel deveria ter um comprimento de, no minimo,
2696 metros, ou seja, mais 509m que a pista atual e ndo apenas os 300m.

N3o serd possivel no Montijo a operagao comercial dos avides wide body das classes D e E.

Isto conduz-nos a seguinte questdo: valera a pena um investimento t3ao elevado no Montijo para
passados poucos anos, ser necessario um terceiro Aeroporto para satisfazer a procura das
Companhias Aéreas.

O Plano Diretor elaborado para o Aeroporto no CTA, em Canha/Montijo, a ser construido por
fases, que na altura foi aprovado pelo Governo, iria resolver esta questdo com um investimento
inicial semelhante ao do Montijo, mas com uma pista sem limitacbes operacionais.

4 Demétrio Alves — Um Porta-aviées Encalhado. Jornal Sem Mais, fev. 2018.
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Seria construida inicialmente apenas uma pista com dimensGes para todos os avides que
atualmente operam no Aeroporto Humberto Delgado (12 fase) e seria progressivamente
ampliado, se necessario, com mais pistas com operagao independente.

7. Condicionamentos ambientais

O Governo decidiu que a solugdo Montijo ndo seria objeto de Avaliagdo Ambiental Estratégica
(AAE).

A associacao ambientalista ZERO manifestou a sua oposicao a esta decisdo, justificando-a com
base na legislacdo em vigor, segundo a qual a solucao de aeroporto no Montijo deve ser
obrigatoriamente sujeita a uma Avaliagdo Ambiental Estratégica (AAE) que considere as
diferentes possibilidades de implantacdo e evolugdo de uma infraestrutura desta natureza no
territdrio.

Esta associacao ambientalista salienta que, de acordo com a legislacao em vigor, estdo sujeitos
obrigatoriamente a este procedimento os projetos de “Construcao de [...] aeroportos cuja pista
de descolagem e de aterragem tenha um comprimento de pelo menos 2100 m”. E o caso da
solugdo no Montijo.

Surge naturalmente a questdo. Porque é que o Governo decidiu que a solugdo Montijo deveria
ser sustentada num EIA, que necessariamente se destina apenas a uma solucdo (neste caso o
Montijo) e ndo foi cumprida a legislagao que impde a AAE?

A decisao politica foi tomada sem a aprovacao do Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e sem a
consequente DIA (Declaracao de Impacto Ambiental). No CTA existe a (DIA), o que permitiria
dar inicio, desde ja, ao langamento do concurso para construgao.

Risco de colisdo com aves. O atravessamento das rotas migratérias dos milhares de aves de
grande porte, voando a baixa altitude, que utilizam todos os anos na zona da BA6, na envolvente
da ZPE do Estuario do Tejo, para invernacdao e mesmo nidificacdo, podera traduzir-se num perigo
para a atividade da aviacao, pelo aumento do risco de colisao com aves.

AfirmagOes a este respeito, na defesa da solugdo Montijo, de que ja |a estda a BA6 e que a
experiéncia mostra que os casos de colisdo s3ao reduzidos, constituem, no minimo, prova de
desconhecimento do processo.

Na BA6 o numero de movimentos atual serd no limite de 1mov/hora. O que esta previsto e
diversas vezes difundido, é que o aeroporto do Montijo terd uma capacidade de 24 mov/hora,
diferenca esta que s6 por si aumentara significativamente o risco.

Mesmo sem ter em conta a natureza e os diferentes comportamentos e exigéncias de voo das
aeronaves militares (fundamentalmente a hélice e a turbo-hélice) e civis (turbinas), uma simples
abordagem do conceito de risco pde por terra estas afirmacdes. Efetivamente, o risco depende
da probabilidade de colisdo, associada a cada tipo de propulsdo e dimensdo das aeronaves, a sua
forma de operar e, de forma determinante, do nimero de movimentos e das exigéncias de
v00.Como facilmente se compreende sao situagdes totalmente diferentes.

N3o se conhece a avaliagao deste risco para a solugdo no Montijo. Foi feita para a solugdo no
CTA e consta do relatério do LNEC datado de 2008, tendo a NAER realizado mais tarde um estudo
sobre a mesma tematica, cujas conclusGes ndo divergem daquele.
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Ruido. A localizacdo do aeroporto na BA6 implicara um impacto muito significativo ao nivel do
ruido em areas de elevada densidade populacional. Verificar-se-a intenso ruido designadamente
durante o sobrevoo em aterragem no sentido Norte (operacdo que na Portela corresponde a
72,5%) e em descolagem, em caso de ventos de Sul.

Em resultado destes sobrevoos, as freguesias dos concelhos do Barreiro e da Moita (Lavradio,
Baixa da Banheira, Vinha das Pedras, Quinta da Lomba, Quinta do Torrdo, entre outras) serdo as
mais afetadas, com niveis de ruido de valor superior aos limites estabelecidos no Regulamento
Geral de Ruido para os periodos diurno e noturno.

Serdo expostos, em resultado dos sobrevoos, com niveis de ruido de valor superior a esses limites
entre 30 000 a 35 000 habitantes. Este valor foi estabelecido com base em iséfonas definidas
utilizando modelos empiricos. No CTA seriam afetados, para o mesmo nivel de ruido, cerca de
400 habitantes.

O aeroporto da Portela, oficialmente aberto em outubro de 1942, foi construido numa zona sem
habitacdes. No entanto, ao longo dos anos viu-se cercado por edificios, estando neste momento
dentro do perimetro urbano da cidade de Lisboa. As pessoas que passaram a habitar a zona
envolvente do aeroporto tinham conhecimento das condigGes de ruido e dos efeitos sobre a satide
publica.

Pelo contrario, os habitantes das freguesias acima referidas vao ser confrontados com uma
situagdo nova para a qual ndo tém habitacdes devidamente insonorizadas. A sua qualidade de
vida vai ser profundamente alterada. Estdo previstas compensacdes para esses habitantes? No
CTA estavam.

8. Condicionamentos relacionados com a seguranca do transporte aéreo

O elevado grau de seguranca do transporte aéreo é mundialmente reconhecido e tem sido
mantido apesar do crescimento do trafego aéreo a que ha décadas se vem assistindo.

Porém, o cumprimento das estritas normas e procedimentos de seguranca a que a Aviacdo esta
obrigada, embora minimize o nimero e por vezes a gravidade dos acidentes ndo reduz a sua
ocorréncia a zero. Ou seja, o risco de acidentes ndo é nulo.

A Organizagdo da Aviagdo Civil Internacional (OACI - sigla Inglesa ICAQ), que é parte do sistema
das Nagbes Unidas, compila as estatisticas de acidentes a escala Mundial. Abaixo figura um
guadro com os dados estatisticos relativos a Europa de 2005 a 2011.

ANO ACIDENTES VITIMAS MORTAIS
2005 20 140

2006 27 409

2007 33 27

2008 31 242

2009 19 25

2010 24 14

2011 39 60
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Segundo as estatisticas, grande parte dos acidentes com aeronaves ocorrem nas fases de
descolagem/partida e de aproximacao/aterragem (figura abaixo).
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Statistics observed on the 2004-2013 period

No Aeroporto Humberto Delgado (Portela), completamente rodeado pela cidade de Lisboa, as
fases do voo mais propensas a acidentes desenvolvem-se sobre zonas densamente povoadas e
sobre vias de comunicacdo de grande movimento, pelo que qualquer acidente que implique a
gueda de uma aeronave tem fortes possibilidades de ter consequéncias catastréficas.

Dai que durante décadas se tenha vindo a acentuar a necessidade de se proceder a construcdo
de um novo aeroporto fora da cidade. Esta orientacdao imporia a tomada de medidas a prazo com
vista a reducao significativa da atividade no aeroporto Humberto Delgado ou, no limite, a sua
completa desativacdo e ndo o acréscimo de capacidade no aeroporto Humberto Delgado, decisao
recentemente tomada pelo Governo em apoio da pretensao da ANA/VINCI.

O risco de um acidente nas zonas sobrevoadas na aproximacdo e afastamento das pistas dos
Aeroportos da Portela e Montijo ndo pode ser encarado com ligeireza, razdo por que na decisao
deveria ter contemplada a avaliacdo da seguranca (safety), utilizando a metodologia aceite pelos
reguladores internacionais, ICAO e EASA e, em conformidade, definir medidas para minimizacao
desse risco face ao refor¢o da capacidade na operacao do aeroporto Humberto Delgado.

O impacto ambiental — ruido e emissdes gasosas — do aeroporto sobre as areas circundantes é
também muito significativo.

A solugdo Portela mais Montijo, ndo sé ndo contempla as preocupacdes de seguranca e
ambientais, com a decisdo de reforcar a capacidade da Portela e nao convergindo para a sua
desativacdo, como cria idénticos problemas onde ndo existiam: em particular nas proximidades
das populagbes do Montijo, Barreiro, Moita e Seixal.

Porém, ndo é necessario ter acesso ao EIA para concluir que havera impactos muito significativos
no que se refere a ruido e emissdes poluentes sobre populagdes vizinhas, com destaque para as
localidades densamente povoadas, situadas no cone de aproximacdo a Pista 01 ou préximas
deste.
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9. Criacdao de emprego e desenvolvimento econémico e social da regiao.

Para além dos empregos diretos, exigidos fundamentalmente pela gestdo, operagao e seguranca
do aeroporto, que no caso nao dependem de a localizacdo ser na BA6 (Montijo) ou no CTA (12.
Fase), a criacao de empregos indiretos e induzidos esta relacionada com a capacidade de a regido
onde se insere o aeroporto se constituir como fornecedora dos bens e servicos necessarios ao
funcionamento desta infraestrutura, com o tipo de operacao e de operadores, bem como do
destino final efetivo dos passageiros que neste caso € Lisboa.

As duas localizagbes encontram-se no Concelho do Montijo e distanciadas entre si da ordem de
20 km. Desta forma ndo se entende o porqué de, frequentemente, ser referido que a localizagdo
na BA6 (Samouco/Alcochete) é mais favoravel para a criacdo de emprego na regido, em
comparacao com a localizacdo da 12 fase no Campo de Tiro de Alcochete (Canha/Montijo). Qual
a justificacdo?

Tendo em conta as caracteristicas previstas para o aeroporto no Montijo, destinado
fundamentalmente aos voos de companhias de baixo custo (LCC), a bibliografia da especialidade
refere valores de 350 a 500 empregos por um milhdo de passageiros ano (ex: aeroportos de
Edimburgo, Nice, Malaga), ou seja, no maximo da ordem de 3 000 empregos na capacidade
maxima de movimentos. A transferéncia total ou parcial do atual dispositivo da Forca Aérea na
BA6 implicara a saida de parte dos cerca de 980 trabalhadores (militares e civis). Foi contabilizado
esse efeito na regiao?

O emprego no CTA podera crescer em fungao do desenvolvimento e expansao do aeroporto nesta
localizacdo. Estavam previstas quatro fases, tendo duas pistas paralelas com capacidade para
100 movs/hora e a possibilidade de insercao de uma quinta fase (com quatro pistas paralelas
com operacao de aterragens e descolagens simultdneas em todas as pistas), enquanto que na
BAG6 esta limitado a partida.

Segundo dados do INE e da PorData o setor do transporte aéreo representava, em 2017, um
volume de emprego que atingia os 12 053 postos de trabalho nas empresas aéreas e aeroportos
(empregos diretos). Como se justifica a afirmagao que o aeroporto no Montijo permitira a criacdo
de 10 000 empregos? Com que base?

Os ganhos de emprego devem ser sempre avaliados com base nos multiplicadores da economia
de projetos similares e ndo desenquadrados da realidade sustentada em experiéncias
internacionais. A ndo utilizacdo desta metodologia para a definicdo da criacdo de emprego nao
passa de uma narrativa.

No que se refere ao ordenamento do territdrio a avaliacdo objetiva das vantagens/desvantagens
comparativas de cada uma das localizacdes (BA6 e CTA-12 fase) deve ser desenvolvida
considerando quatro critérios fundamentais, designadamente: i) a dindmica demografica; ii) a
ocupacao e o uso do solo; iii) a dinamica econdmica e empresarial; iv) a dindmica urbana.

S6 através de uma analise objetiva e suportada em indicadores quantitativos, construidos a partir
de dados estatisticos de fonte com reconhecida credibilidade, que possibilite identificar a melhor
localizagdo no contexto territorial, &€ possivel definir a que apresenta melhores condigGes para o
aproveitamento das oportunidades de desenvolvimento geradas pela criacao da infraestrutura
aeroportuaria e, a0 mesmo tempo, menores riscos de desestruturacdo dos sistemas territoriais,
e de desorganizacado das atividades e dos usos do solo.
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Nao havendo condigdes atuais para o desenvolvimento em tempo de um estudo que fundamente
de forma objetiva essa analise €, no entanto, facil concluir, mesmo com as reservas inerentes a
uma abordagem simplificada e puramente qualitativa, que a BA6, na solugao Portela+Montijo,
esta “encravada” numa zona urbana sem qualquer capacidade de expansao, nao potenciando o
aproveitamento das oportunidades geradas pela infraestrutura aeroportudria na perspetiva do
desenvolvimento da regido, nao contribuindo igualmente para a estruturacdo urbana do territdrio.

A localizagdo no CTA, pelo contrario, com possibilidade de expansao com construcao faseada,
permitird um ajustamento as necessidades impostas pela procura, criando condicdes para gerar
oportunidades de reconversao de tecidos produtivos existentes, com impactes positivos no
ordenamento do territorio, potenciando o crescimento econdmico da regido e do pais.

10. Acessibilidades

Os tempos de percurso rodoviario entre Lisboa e as localizagdes do aeroporto no Montijo e no
CTA s3o favoraveis a localizacao no Montijo. No entanto, uma otimizacdo da localizacao do
aeroporto no CTA permitiria minimizar as diferencas desses tempos para valores da ordem dos 5
a 10 minutos.

Na fronteira do CTA passa o oleoduto que liga a refinaria da Galp a Aveiras, o que permitiria o
abastecimento direto de combustivel. Salienta-se que atualmente o abastecimento de
combustivel do aeroporto Humberto Delgado se faz com recurso a cerca de 150 viagens diarias
de camibes cisterna a partir de Aveiras. Sera que esta situacdo €, dos pontos de vista técnico e
de seguranga, a mais adequada?

A localizacdo na BA6 inviabiliza, do ponto de vista técnico, a ligagdo ferroviaria direta a Terceira
Travessia no Tejo (TTT) materializada na ponte Chelas-Barreiro, prevista na revisdao do PROT-
AML de 2011. Trata-se de um estudo solicitado pelo Governo e “metido na gaveta”.

11. Consideragoes finais

A analise comparativa das alternativas em estudo para a localizacao do aeroporto complementar
(BA6 e CTA-12a fase) ndo pode ser baseada apenas no curto prazo e centrada no prolongamento
do periodo de vida de um aeroporto localizado no interior do perimetro urbano de Lisboa.

Um novo aeroporto deve ser considerado como um projeto de dimensdo europeia, ibérica e
nacional e ndo como uma solucdo de “remendo” para dar resposta a uma situacao ha muito
conhecida de saturacdo da Portela e sem estratégia de futuro.

O desenvolvimento adequado do projeto do NAL deve ser considerado numa perspetiva da sua
insercdo nas grandes tendéncias de reestruturagdo dos aeroportos internacionais na Europa,
tendo sempre presente investimentos que se ajustem ao ritmo da evolucao da procura, de
necessidades demonstraveis, isto €, “ir fazendo” em vez de “fazer tudo de uma vez”, permitindo
diferir investimentos ao longo do tempo.

A solugdo faseada de construcao do aeroporto no CTA, considerando as quatro fases previstas e
com possibilidade de extensao para uma quinta fase com quatro pistas paralelas, caso as
exigéncias futuras de trafego aéreo o justifiquem, satisfaz este objetivo como solugdo com futuro
e numa logica de deslocalizacdo dos aeroportos de zonas altamente povoadas. Ndo existe na
Europa nenhum aeroporto internacional com a dimensao do de Lisboa localizado no meio de
cidades e ndo conhecemos nenhum aeroporto construido em anos recentes que se situe numa
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zona humida que integra ZPE, Zona de Protecdo Especial, e Reserva Nacional como é o caso
vertente da RNET, Reserva Natural do Estuario do Tejo.

Lisboa, junho de 2019
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