Comissan
Técnica
Independente

Avaliacao das opgoes estratégicas para o

aumento da capacidade aeroportuaria da regido de Lisboa

Avaliacao Ambiental Estratégica

Margo de 2024




rd

INDICE

. FORMA COMO AS CONSIDERAGCOES AMBIENTAIS FORAM INTEGRADAS DO RA........cccvreerererererresensssssesssssenes 4
ENQUADRAMENTO ...ttt st euteste et etee bt esbestease et esae e besasesse e s e st e sa e e et s ateeb e e s e es e e as e eb e e sh e e b e ebeeeheeabeesbe bt enbesanebesanenneenbens 4
CONSULTA INSTITUCIONAL E DO PUBLICO «..eueuveiteniiririieesreessesstesat et seeesbsessessaeseeane sheesbessnesmesaneseesreenessneessnesenseesasenesnne 5
METODOLOGIA E OBJETO DE AVALIAGAOD ...t evtetteuteeutenttesttste st e bt st e s bt e seesate st eessessesaseebeesheebeebeesbesabessbenbeenbesaeenbesanenaeensens 5
FATORES CRITICOS PARA A DECISAD ...veviitiintitiiiectc ittt ettt sa et a et b s s b saesba s saseab e sa b e b e e b s na s asenaesaeenee 11
JUSTIFICACAO — PRINCIPAIS RESULTADOS POR FCD......uuiiiiiiiitiiieriee ettt ettt sr e e s e s e 14
FCD#1 SequIaNEQ ACIONQULICA. ...........cceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee ettt ettt sttt et ste e ta e e saeaaaaaaaaaaaaaaasaaaaaaesessesanseessenes 15
FCD#2 Acessibilidade € TEITItOIIO. ..........c.cocueveeriirciiiiiecieeiestee ettt sttt et nne e 17
FCD#3 Saude Humana e Viabilidade AMBIENtaL...............c.ooeevuiriinieseeiee ettt 20
FCD#4 Conectividade e Desenvolvimento ECONOMICO............cccccuerouereeeeieeiieesieeteeeee sttt 23
FCD#5 Investimento Publico e Modelo de FINaNCIOMENTO ..............ccocueeceeueeieniinieieeeeeeeeseeteste e 26

Il. OBSERVAGOES APRESENTADAS DURANTE A CONSULTA ....c.coverirermreresmssssesesessesessssesessssssessssssessesssessssssessssses 29

lll. RESULTADOS DAS CONSULTAS REALIZADAS NOS TERMOS DO ARTIGO 8° DO DECRETO-LEI N.2 232/2007......31

IV. RAZOES QUE FUNDAMENTARAM A APROVAGAO DO RA PELA COMISSAO DE ACOMPANHAMENTO.............. 31

V. MEDIDAS DE CONTROLO PREVISTAS EM CONFORMIDADE COM O DISPOSTO NO ARTIGO 11° DO DECRETO-LEI

L T by 1 33



NOTA INTRODUTORIA

Considerando os pareceres das entidades com responsabilidades ambientais especificas bem como os
comentarios resultantes da consulta publica relativos ao procedimento de Avaliagdo Ambiental
Estratégica (AAE) do aumento da capacidade aeroportuaria da Regido de Lisboa, constante do Relatdrio
Ambiental (RA), foi elaborada a presente Declaragdo Ambiental (DA) nos termos do artigo 102 do Decreto-
Lei n.2 232/2007, de 15 de junho, alterado pelo Decreto-Lei n.2 58/2011, de 4 de maio.

O processo de revisdo foi concluido em 22 de Margo de 2024, com a aprovagdo do RA pela Comissdo de

Acompanhamento, em sessdo ordindria dessa Comissao.

A DA encontra-se estruturada de acordo com as subalineas i) a v) do ponto 1.b) do artigo 102 do Decreto-
Lei n.2 232/2007, de 15 de junho, alterado pelo Decreto-Lei n.2 58/2011 de 4 de maio, que por sua vez
transpde para a ordem juridica nacional a diretiva n.2 2001/42/CE do Parlamento Europeu e do Conselho,
de 27 de junho de 2001 e a diretiva n.2 2003/35/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 26 de maio
de 2003.

Juntamente com esta Declaragdo ambiental (DA), sdo disponibilizados o Resumo N&o Técnico (RNT) e o

Relatério Ambiental (RA).



I. Forma como as considera¢oes ambientais foram integradas do RA

Enquadramento

A Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 89/2022, de 14 de outubro, alterada pela Resolu¢do do
Conselho de Ministros n.2 86/2023, de 26 de julho, adiante designada por RCM, determina a analise
estratégica e multidisciplinar do aumento da capacidade aeroportuaria da Regido de Lisboa, e a avaliacdo
de opgOes estratégicas (OE), através da coordenagdo e realizacdo de uma Avaliagdo Ambiental Estratégica
(AAE), nos termos previstos no Decreto-Lei n.2 232/2007, de 15 de junho, na sua redacdo atual, adiante
designado por regime juridico de AAE. A mesma RCM define como responsavel pela AAE a Comissdo
Técnica Independente criada pela prépria RCM. Essa responsabilidade estende-se a determinacdo do
ambito e alcance da AAE, consulta de entidades e do publico sobre esse ambito e alcance, preparacdo do
RA e respetivas consultas publicas e institucionais, e apresentacdo da Declaracdo Ambiental (DA) a

Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA) e Entidades com Responsabilidade Ambiental Especifica (ERAE).

A AAE desenvolveu-se através de uma metodologia que assume um papel de facilitador do processo de
planeamento, alertando para situagdes de risco ou de oportunidade na perspetiva da sustentabilidade,
em func¢do de Fatores Criticos para a Decisdo (FCD). Processou-se em trés fases: 1) Reconhecimento e

Triagem, 2) Contexto e Focagem Estratégica e 3) Avaliagdo de OpgOes estratégicas.

Durante a AAE procedeu-se a consulta de ERAE e do publico, relativamente ao dmbito e alcance (Relatério
de Fatores Criticos para a Decisdo) e também relativamente a Avaliacdo de OpgGes Estratégicas.
Apresentou-se a primeira versdo do RA em 5 de dezembro 2023, nos temos do Decreto—Lei n.2 232/2007,
de 15 de junho, alterado pelo Decreto-Lei n.2 58/2011, de 4 de maio. Por fim, apds a realizagdo da consulta
publica, entre 6 de dezembro de 2023 e 26 de janeiro de 2024, elaborou-se uma versao final do RA (datada
de 11 de margo de 2024). O processo culminou na aprovacdo do RA pela Comissdo de Acompanhamento

a 22 de margo de 2024, entrega ao Governo a 25 de margo de 2024, e preparagao da atual DA.



Consulta institucional e do publico

O Relatério Ambiental foi enviado para parecer das entidades, nos termos do n.2 1 do artigo 7.2 do
Decreto-Lei 232/2007 de 15 de junho, alterado pelo Decreto-Lei n.2 58/2011 de 4 de maio, em 6 de
dezembro de 2023, tendo sido promovida a consulta publica do Relatério Ambiental nos termos do n.2 6

a 8 do artigo 7.2 do mesmo diploma.

Para reforgar a integracdo na AAE de vdrias perspetivas sobre as problematicas e potencialidades
colocadas ao aumento da capacidade aeroportudria da regido de Lisboa, foram realizadas, entre fevereiro
de 2023 e janeiro de 2024, outras oito atividades de envolvimento de agentes e participagdo publica, cujo
detalhe é apresentado no RA: (i) Criagdo de uma plataforma participativa; (ii) Realizacdo de mesas
tematicas; (iii) Reunides com entidades publicas e privadas; (iv) 12 Conferéncia da CTI; (v) Focagem
Estratégica; vi) 22 Conferéncia da CTl; vii) 32 Conferéncia da CTI; viii) consultas publicas e institucionais
em julho 2023 e dezembro 2023 — janeiro 2024.

Relativamente a consulta publica formal foram recebidas pronuncias e pareceres ao RA por parte de mais
de 60 entidades, incluindo ERAE, listadas no ponto Il desta DA. Foi realizada a consulta publica formal a

Comissdo de Acompanhamento, tal como previsto na RCM.

Metodologia e objeto de avaliacao

A presente AAE foi desenvolvida com base na metodologia de AAE descrita em Partidario (2012)%, a qual
se distingue por assumir um pensamento estratégico tendo em vista a sustentabilidade (com a designacdo
em inglés ST4S - Strategic Thinking for Sustainability). Esta énfase no pensamento estratégico, tendo em
vista a sustentabilidade, deve-se a necessidade de distinguir esta pratica de AAE das AAE mais
convencionais, que sdo as mais comuns, executadas como se fossem uma grande avaliagdo de impacto
ambiental (AIA), sem dimensdo estratégica, com uma filosofia de avaliagdo de efeitos que é reativa em

relagdo a decisdo.

11 partidério MR. (2012). “Guia de melhores préticas para a avaliagdo ambiental estratégica — orientacdes
metodoldgicas para um pensamento estratégico em AAE”. Agéncia Portuguesa do Ambiente e Redes Energéticas

Nacionais. Lisboa.



Os pacotes de trabalho (PT) estabelecidos na RCM constituiram as dreas tematicas da avaliagdo, no ambito
dos quais foram realizados estudos técnicos de acordo com os termos de referéncia da RCM. As fronteiras
de avaliagcdo da AAE ficaram definidas no Quadro de Avaliacdo Estratégica (fase 2 da AAE), onde se
estabeleceram os cinco Fatores Criticos para a Decisdo (FCD), os 24 critérios de avaliagdo e os 88
indicadores, como métrica da avaliagdo. O Quadro de Avaliagao Estratégica foi adotado apds um amplo
processo de participagdo publica e os seguintes FCD foram consensualizados: FCD1 — Seguranga
aeronautica; FCD2 — Acessibilidade e Territério; FCD3 — Saude Publica e Viabilidade Ambiental; FCD 4 —

Conectividade e Desenvolvimento Econdmico; FCD5 — Investimento Publico e Modelo de Financiamento.

Os principios estratégicos que orientaram a avaliagdo sdo os seguintes:

- Primado do interesse nacional, e ndo o de qualquer grupo de interesse;

- A importancia para o pais, isto é encontrar aquela(s) que possa(m) ser a(s) melhor(es)
alternativa(s) de solugdo para Portugal, com os seus desafios e realidade geoestratégica, politica,
social, ambiental e econémica;

- Aperspetiva de longo prazo, reconhecendo que se trata de um investimento de longo prazo, ndo
se podendo refazer a cada 10 ou 20 anos;

- Por conseguinte, a flexibilidade, a escalabilidade e capacidade de adaptagdo as incertezas
percecionadas, mas também ainda desconhecidas;

- Asustentabilidade global da solugdo para que seja duravel e compatibilize as distintas dimensdes
da sustentabilidade, desde a ambiental, passando pela social, econdmicofinanceira, até a

tecnoldgica e de inovagao.

A CTl reconheceu desde logo o problema de decisdo expresso na RCM: que modelo, dual ou Unico, para
0 aumento da capacidade aeroportuaria? Fechar ou ndo o aeroporto Humberto Delgado? E como evoluir

para o hub intercontinental?

O equacionamento do problema de decisdo levou a identificagdo de seis condicionantes estratégicas que

poderdo influenciar o sucesso da decisdo que venha a ser tomada pelo Governo de Portugal, a saber:

1. E fundamental pensar estrategicamente sobre o que interessa ao pais como um todo, e a Regido
de Lisboa em particular — um aeroporto internacional que atue como um hub intercontinental
tem exigéncias, ndo cabe em espacos subdimensionados, como resulta da fundamentagdo
contida no relatodrio do PT2 e no FCD4; e pode beneficiar e muito da posi¢cdo geoestratégica de

Portugal no mundo, como a Histdria ja teve ocasido de demonstrar.



Face a urgéncia do problema em que se encontra o aeroporto Humberto Delgado, em termos de
operagdo aeroportudria (spillage e qualidade de servigos prestados), mas também no que respeita
as externalidades negativas quanto ao ambiente e a populagdo, traduzidas em inadmissiveis niveis
de ruido, é necessario encontrar soluges de curto/médio prazo que contribuam para aliviar a
situacdo, sem pbr em causa os interesses estratégicos do pais numa perspetiva de longo prazo;

tal foi o objetivo da andlise entregue no relatério de curto prazo, agora incluido no PT2.

A integracdo nas redes transeuropeias de transporte é uma urgéncia e uma inevitabilidade — e
nesta integracdo estdo projetos ancora que condicionam fortemente ambigcdes de
desenvolvimento nacional. Trata-se da modernizacdo da rede ferroviaria, da construcdo de toda
a rede de alta velocidade planeada e da construgdo da terceira travessia do Tejo em modo
ferrovidrio, infraestruturas estratégicas para o pais e para a Regido de Lisboa face aos objetivos

de transicdo energética e de transferéncia modal, como exposto no PT3 e FCD2.

O investimento aeroportuario exige massa critica — capacidade de desenvolvimento, em termos
de atividades e recursos humanos, mas numa conjugacdo de condi¢des que estao
paradoxalmente opostas; por um lado as solu¢des aeroportuarias exigem densidade de tecido
econdmico, populagdo ativa e proximidade aos centros produtivos/destinos turisticos, como
demonstrado no PT3 e PT5, no FCD2 e FCD4. Por outro lado, exigem um territdrio com espago
disponivel e a menor ocupagdo humana possivel por razées de saude publica, o que muitas vezes
também coincide com dreas naturais de interesse, ou protegidas (ver PT4 e FCD3). Espagos que
cumpram, sem impactes negativos, todas estas exigéncias ja ndo existem na Regido de Lisboa.
Espagos que conjuguem estas condicionantes, admitindo alguns impactes negativos, sdo ja muito

reduzidos na Regido de Lisboa, como bem explorado no PT3 e FCD2.

Viabilizar um hub intercontinental com desenvolvimento flexivel é a ambi¢do da RCM e foi um
desafio colocado a avaliagdo da CTI; as exigéncias de um hub intercontinental, tal como exposto
no PT2, e avaliado no FCD4, requer um processo de desenvolvimento gradual, com uma
flexibilidade que permita ajustamentos em fung¢do da evolugdo do contexto que gera ou subtrai
procura, mas sempre perspetivando os objetivos de longo prazo, e sem medos sobre o que sdo

anunciadas ambig0es ibéricas que apenas necessitam de uma resposta rapida do lado lusitano.

Finalmente um dos mais relevantes constrangimentos consiste nas condi¢Ges e procedimentos

(designadamente o procedimento do NAL, Alternativa da Concessionaria) estabelecidos no



complexo contrato de concessao, existente entre o Estado portugués e a ANA Aeroportos de
Portugal, desde 2013. Aqueles procedimentos, a par da constri¢ao territorial, suportam o direito
de opgdo da concessionaria num cendrio de necessidade de expansdo aeroportudria, como agora
se coloca, mais detalhadamente explicado no PT6 e no FCD5. Percebe-se a protegdo no contexto
da exclusividade prdpria da concessdo, mas é necessario que seja balanceada e harmonizada,
proporcionalmente, com a posi¢do do concedente que tem a obrigacao de prosseguir o interesse
publico aeroportuario. Pode, por conseguinte, no contexto de algum desequilibrio entre a posi¢ao
das Partes, surgir conflito juridico, o que vai atrasar a tomada de decisdo e respetiva
implementacdo, com perdas de receitas (spillage) como alids ja se verifica. Sem prejuizo da
possibilidade do Estado, sem incorrer em incumprimento contratual, poder tomar a decisdo de
localizagdo para |4 da constricdo territorial. Neste caso, nio teria de dar preferéncia/opgdo a
concessiondria. Querendo manter a solucdo aeroportudria em “mao publica”, deve usar
procedimento concorrencial, garantindo condi¢ées de igualdade a todos os potenciais
concorrentes. Esta possibilidade liberta o Estado de procedimentos negociais com a atual

concessionaria para efeitos de escolha de localizagdo.

A metodologia seguida nesta AAE assegura o cumprimento do estipulado no Decreto — Lei n.2 232/2007,
de 15 de junho, alterado pelo Decreto-Lei n.2 58/2011 de 4 de maio, desenvolvendo-se em trés fases

metodoldgicas fundamentais, como se descreve de seguida:

12 Fase - Reconhecimento e Triagem com o objetivo proceder ao Reconhecimento e Triagem de
problemas e perspetivas sobre o desenvolvimento de um novo aeroporto na Regido de Lisboa, com uma
perspetiva estratégica, incluindo possiveis opgdes estratégicas alternativas em relagdo as que foram
estabelecidas na RCM. A triagem das opgles recorreu a critérios de avaliagdo técnico-cientificos
estabelecidos. Desta fase sairam elementos fundamentais para a andlise e avaliagao designadamente: a
definicdo do problema de decisao, a identificacdo e delimitacdo de um conceito de aeroporto ideal, a
definicdo do objeto de avaliagcdo tendo por base a visdo, o problema de decisdo e objetivos estratégicos,
e os critérios de viabilidade técnico-cientificos que foram usados na triagem das opg¢Oes estratégicas

adicionadas.

292 Fase — Contexto e Focagem estratégica tendo como objetivo entender o contexto em que se

desenvolve a AAE e assegurar a sua focagem estratégica, através do estabelecimento de um Quadro de



Avaliagdo Estratégica, que inclui Fatores Criticos para a Decisdo (FCD), Critérios de Avaliagdo e Indicadores.
Para este objetivo sdo essenciais a definicdo do objeto de avaliacdo, a visdo e objetivos estratégicos
definidos na 12 fase. Este Quadro de Avaliacdo Estratégica constitui a ferramenta de analise e avaliagdo
das opgOes estratégicas a realizar na 32 fase. O estabelecimento do Quadro de Avaliacdo Estratégica
resulta de um exercicio de priorizacdo e sintese a partir da analise integrada de um conjunto diverso de
elementos, nomeadamente: Quadro de Referéncia Estratégico (QRE), QuestGes Estratégicas (QE), Quadro

Problema (QP) e Quadro de Governanca.

32 Fase — Avaliagdo de opgdes estratégicas, orientagdes e recomendagdes, com o objetivo de proceder a
avaliacdo das opgGes estratégicas num contexto de sustentabilidade. As fronteiras da avaliagdo ficaram
definidas no Quadro de Avaliagdo Estratégica, onde os FCD sdo os pontos de alavancagem relevantes e
estratégicos para a decisdo. Os critérios de avaliagdo definem o ambito de cada FCD. Os indicadores sdo
a métrica da avaliagdo. Desta fase resultou: os Relatérios Técnicos complementares ao Relatério

Ambiental, a Andlise de tendéncias, a Avaliacdo de opgdes estratégicas e as Diretrizes e recomendagdes.

a) Relatdrios Técnicos complementares ao Relatério Ambiental — cada um dos seis pacotes de
trabalho (PT) que constituiram as areas tematicas da avaliagdo, previstos na RCM, realizaram
estudos técnicos para dar resposta aos termos de referéncia a ela anexos; estes estudos técnicos
estdo reunidos em Relatdrios Técnicos complementares ao Relatério Ambiental, um por cada PT
e devem ser consultados como documentos auténomos; toda a fundamentacgdo técnica que

suporta a avaliagdo encontra-se nestes Relatérios Técnicos.

b) Andlise de tendéncias — com a analise de tendéncias pretende-se compreender as principais
tendéncias estratégicas (passado, presente e futuro) para cada FCD e critérios de avaliagdo,
utilizando os indicadores como métricas; tem como ponto de partida o Quadro Problema, atende
ao QRE, e decorre dos estudos técnicos realizados por cada PT, reportados nos Relatdrios Técnicos
complementares a AAE; a analise de tendéncias realiza-se para cada FCD e estrutura-se segundo
os critérios de avaliagdo, recorrendo aos indicadores respetivos para quantificagao ou qualificagao
das tendéncias; deve ser tdo quantificada quanto, e sempre, que possivel, assegurando uma

robusta fundamentagdo da avaliagao.

c) Avaliagdo de opgles estratégicas — Constitui a avaliagdo estratégica do objeto de avaliagdo;
atendendo as tendéncias estratégicas por FCD e critérios de avaliacdo, e considerando o QRE, bem
como a fundamentagdo dos Relatérios Técnicos complementares a AAE; identificam-se e avaliam-
se as oportunidades e os riscos das op¢Ges estratégicas num contexto de sustentabilidade global;
as oportunidades representam situagdes ou condigdes favoraveis criadas por essas opgdes

estratégicas para se atingirem os objetivos pretendidos; os riscos representam a possibilidade de



algo ndo desejavel acontecer; os riscos e oportunidades sdo avaliados de forma qualitativa e
comparativa entre opgdes, a menos que existam critérios bem quantificados que permitam a
comparagdo quantificada; no entanto nesta avaliagdo predomina como método de avaliagdo o
julgamento de peritos, uma vez que se comparam dimensdes muito distintas cuja avaliagdo

quantificada poderia resultar enviesada.

d) Diretrizes e recomendagdes — Com base nos resultados da avaliagdo de cada uma das opgdes
estratégicas, e da sua comparagao, sdao formuladas orientagdes e recomendag¢des para serem
tidas em conta na decisdo; inclui diretrizes de planeamento, gestdo, governanca e monitorizagao,

que integram o programa de seguimento da AAE, incluindo monitorizag¢do e pds-avaliacdo.

As opgOes estratégicas como objeto de avaliagdo na AAE incluem as cinco opgdes estratégicas

estabelecidas na RCM 89/2022, acrescidas de trés opg¢des estratégicas adicionadas pela CTI.

Opgdes . o
o Tipo Descri¢ao
Estratégicas
OE1 Dual AHD principal + Montijo complementar (AHD+MT)J)
OE 2 Dual/Unico Montijo principal + AHD complementar (MTJ)

(evoluindo para o Montijo substituir integralmente o AHD)

OE3 Unico CTAlcochete (substituindo integralmente o AHD) (CTA)
OE4 Dual AHD principal + Santarém complementar (AHD+STR)
OE>5 Unico Santarém (substituindo integralmente o AHD) (STR)

OE 6 Dual AHD principal + CTAlcochete complementar (AHD+CTA)
OE7 Unico Vendas Novas (substituindo integralmente o AHD) (VNO)
OE 8 Dual AHD principal + Vendas Novas complementar (AHD-VNO)

Figura 1 - OpgOes estratégicas avaliadas na fase 3
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Fatores criticos para a decisao

Os FCD constituem os temas que expressam uma integracao estratégica de diferentes prioridades, e, por
isso, sdo os temas fundamentais e criticos a ter em conta na tomada de decisdo. Os FCD ndo sdo temas
exclusivamente ambientais ou sociais, nem pretendem descrever exaustivamente a situagao existente.
Pelo contrario, sdo temas integrados, que sdo usados na avaliagdo como fatores de sucesso, chamando a
atengdo para poucos, mas muito relevantes, aspetos que podem determinar o sucesso da decisdo ao se
revelarem riscos ou oportunidades, dessa decisdo, para o ambiente e para a sustentabilidade. Desta
forma, os FCD estabelecem as fronteiras da avaliagdo estratégica. Subsequentemente os critérios de

avaliagdo detalham os FCD, definindo o seu ambito.

Os FCD resultaram do cruzamento das questdes estratégicas colocadas nesta AAE, do Quadro problema,
que inclui as questdes ambientais e de sustentabilidade e das macro-politicas relevantes identificadas no
Quadro de Referéncia Estratégico. As questGes estratégicas nesta AAE foram expressas como problema

de decis3o e claramente identificadas na RCM 89/2022:

- Como aumentar a capacidade aeroportudria da Regido de Lisboa, em modelo dual ou Unico?
- Como evoluir para um hub intercontinental?

- Sera necessario desativar, ou ndo, o AHD?

FCD #1 — Seguranga Aeronautica

Critérios de Avaliacdo e ambito

e Conflitos com areas militares
Espago Aéreo e Territorial e Operagdo autdonoma de pelo menos duas pistas

® Potencial para expansdo até quatro pistas

® Colisdo com aves

L L ® Obstdculos artificiais e naturais

Contingéncias Operacionais L )
® Frequéncia de nevoeiros

e Ventos com dire¢des variaveis

. e Energia
Novas Tecnologias o
® Aeronautica

11



FCD #2 — Acessibilidade e Territorio

Critérios de Avaliacdo e ambito

e Rede fundamental existente
Acessibilidade rodoviaria e Transporte de alta frequéncia

e Transporte de alta capacidade

o L ® Rede convencional existente e programada
Acessibilidade ferroviaria )
e Alta velocidade programada e planeada

Acessibilidade fluvial

Redundancia eMultimodalidade
Proximidade e Em tempo e em distancia
Pegada Carbdnica ® Emissdes CO2/passageiro

N . e Centralidade e incluséo territorial
Coesdo territorial Lo o
® Impacto econdmico no territério

e Area e oferta de emprego
e Area para habitagdo

) e Area para servigos
Desenvolvimento Urbano o ) .
® Polarizagdo pela cidade aeroportuaria
e Complementaridade funcional

® PressOes urbanisticas

FCD #3 — Saude Humana e Viabilidade Ambiental

Critérios de Avaliacdo e ambito

Populagdo afetada e Niveis de ruido e poluigdo do ar

e Areas classificadas naturais
Biodiversidade ® Florestas e SAF de Floresta de montado

e Potenciais corredores de movimentos de avifauna

) ® Recursos hidricos superficiais e subterraneos
Recursos Naturais ) ]
® Solo de qualidade produtiva

Riscos e Vulnerabilidade ao perigo de inundagao

e Vulnerabilidade a subida de nivel do mar

12



e Vulnerabilidade a perigosidade sismica
e Vulnerabilidade a perigos industriais

e Vulnerabilidade a perigos de incéndios rurais

FCD #4 — Conectividade e Desenvolvimento Econémico

Critérios de Avaliacdo e ambito

Competitividade e Desenvolvimento
do hub

e Competitividade internacional do(s) aeroporto(s) associado(s) a
cada opgdo estratégica

® Impacto na conectividade

Impactos macroecondmicos

e Efeitos diretos, indiretos e induzidos de cada opgdo estratégica
e Efeito nas exportagdes, nomeadamente no seu valor, na
diversificagdo dos produtos exportados e na diversificagdo dos

seus mercados.

Capacidade de expansdo aeroportuaria

® Faseamento
e Eficiéncia de capacidade e de processos
® Escalabilidade

e Valor social

Resultado da Analise Custo-Beneficio

® Valor social e econdmico de cada opgdo estratégica.

FCD #5 — Investimento Publico e Modelo de Financiamento

Critérios de Avaliacdo e ambito

Valor para o promotor

e Viabilidade financeira de cada Opgdo Estratégica na perspetiva

dos promotores privados

Necessidades de financiamento

e Valor da subvencgéao publica para cada Opgdo Estratégica

Rapidez de Execucdo / Spillage

e Custos para o promotor e para a economia do excesso de procura

face a capacidade aeroportudria instalada

Resiliéncia financeira e econdmica das

opgoes

e Anadlise de sensibilidade para aferir a resiliéncia financeira e
econdmica das opgdes estratégicas a variagdes nos custos e receitas

esperadas

Riscos decorrentes do contrato de

concessao

e ImplicagGes juridicas, financeiras e econémicas do contrato de

concessdo para cada opgdo estratégica
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Justificacdao — Principais resultados por FCD

Os FCD expressam uma integracdo estratégica de diferentes prioridades, constituindo os pontos de
alavancagem fundamentais e criticos para a decisdo. As diferentes prioridades resultaram das andlises
realizadas por PT, mas sobretudo dos processos participativos e de didlogo conduzidos em mesas

tematicas, em reuniGes com entidades e através do site Aeroparticipa e da plataforma Consider.iT.
Os FCD que constituiram a estrutura fundamental de avaliagdao ambiental estratégica sdo:

- Seguranga Aerondutica: Avalia a estratégia de segurancga, eficiéncia e capacidade das operagdes
de trafego aéreo;

- Acessibilidade e Territério: Avalia as solu¢des de acessibilidade e o contributo para o
desenvolvimento e coesdo territorial das opgOes estratégicas, atendendo as infraestruturas e aos
servigos associados aos distintos modos de transporte, em particular o ferroviario, bem como as
implicagOes dos processos de expropriagcdo quando necessarios;

- Saude Humana e Viabilidade Ambiental: Avalia o potencial de afetacdo de saide humana através
da exposicdo ao ruido e a poluicdo do ar, agua e solo, nas opgdes estratégicas em avaliacdo, a
viabilidade ambiental em relagdo a diversidade ecoldgica (incluindo areas naturais classificadas,
potenciais corredores de movimentos da avifauna, ecossistema e biodiversidade do montado) e
aos recursos naturais (recursos hidricos superficiais e subterraneos e solo, em particular o solo
agricola). Avalia ainda a viabilidade das opgGes estratégicas face aos riscos de contaminagdo das
aguas subterraneas e superficiais, de inundagdo e de subida do nivel do mar (influenciados pelas
alterages climaticas), os riscos industriais e a perigosidade sismica.;

- Conectividade e Desenvolvimento Econémico: Avalia a evolugdao da conectividade aérea das
opgOes estratégicas, os seus impactos macroecondmicos, bem como os custos e beneficios
econdmicos e ambientais, incluindo as externalidades e a analise custo-beneficio;

- Investimento Publico e Modelo de Financiamento: Avalia a viabilidade financeira das opgoes
estratégicas, na perspetiva do promotor, e quantificam-se as necessidades de subvencgado publica,
tendo em consideragdo a rapidez de execugdo e seus custos, a incerteza que envolve as variaveis

relevantes, bem como os riscos decorrentes do contrato de concessao.

Os paragrafos que se seguem apresentam a sintese das principais conclusdes obtidas para cada FCD, tal

como incluidas no RA e apresentadas a decisado.
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FCD#1 Seguranca Aeronautica

Destacam-se como tendéncias criticas no FCD 1 - seguranga aerondutica: o desenvolvimento de processos
de A-CDM (Collaborative Decision-Making) para integrar decisdes e procedimentos dos diversos agentes
na cadeia de produgdo do voo, bem como o avanco de novas tecnologias na gestdo de trafego aéreo,
incluindo sistemas ATM-TOPSKY, merge point, vigilancia MLAT e SMR de nova geragao, comunica¢do VHF
e Datalink, entre outros. Além disso, crescente aplicagdo de inteligéncia artificial para controle de acessos
e seguranga contra ameagas terroristas, assim como na implementagdo de mecanismos robotizados para
otimizar fungGes como check-in e embarque, e na flexibilizagdo do desenvolvimento de aeroportos para

evitar sobrecapacidade.

Identificam-se ainda as iniciativas que visam a descarboniza¢do das operagdes aeroportuarias, a expansao
de aeroportos existentes em vez de constru¢do de novos, baseando-se na experiéncia europeia que
desaconselha a duplicagdo de infraestrutura. Além disso, discute-se a possibilidade de reserva on-call de
espacos aéreos militares como forma de reduzir o congestionamento do trafego aéreo, apontando para
uma abordagem mais flexivel e adaptavel as necessidades operacionais. Essas tendéncias refletem uma
abordagem abrangente e inovadora para enfrentar os desafios atuais e futuros da seguranca e eficiéncia

aeronautica.

OE Oportunidades e Riscos

1 AHD+MTJ ® Possiveis conflitos com areas militares;
® Provavel constrangimento com canal fluvial do Seixalinho;

® Sobrevoo de areas densamente povoadas e areas de industrias perigosas instaladas sob a
ladeira de aproximagdo das pistas;

e Constrangimento de ruido e proximidade a ZPE;
® Risco associado a construgdo sobre terreno lodoso, e extens&o sobre o rio (300m);

o Limite de capacidade de movimentos — 24 mov/h;

2 MTJ + AHD ou | e Cedéncia parcial de areas militares: Sintra, VNO, CTA e Monte Real;
MTJ dnico o Acessibilidade apenas por tunel a uma das pistas devido a espacos limitados;
® Provavel constrangimento com canal fluvial do Seixalinho;

® Sobrevoo de areas densamente povoadas e de areas de indUstria perigosa instaladas sob a
ladeira de aproximagdo das pistas;

@ Possivel conflito com pdrticos da ponte Vasco da Gama (a verificar em estudo especifico);
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OE Oportunidades e Riscos

e Maior constrangimento relativamente ao ruido e a proximidade a ZPE do que sucede na
OEl;
@ Risco associado a construgdo sobre terreno lodoso, e extensdo sobre o rio (900m);

3CTA o Cedéncia (area militar) total de CTA e VNO; parcial de Santa Margarida, MTJ e Alverca;
® Possivel conflito com corredores de movimentos de avifauna a partir da implementagdo da
32 pista;
e Constrangimento de ruido muito baixo;

4 AHD + STR @ RestricGes de navegacdo aérea;
e Cedéncia obrigatdria de grande parte da drea militar de Monte Real e cedéncia parcial de
Santa Margarida e Tancos;
® Posicdo relativa das pistas (perpendicular a Monte Real) constitui um constrangimento
significativo;
® Existéncia de obstaculos naturais (Serra de Aires e Candeeiros) e artificiais (torres edlicas);
e Operacgdo conjunta de AHD+STR tem implicagdes no processamento de trafego nos varios
setores de navegacdo aérea e limita a capacidade total desta opgdo;
e Constrangimento de ruido principalmente associado ao AHD;

5STR e Cedéncia obrigatdria de grande parte da drea militar de Monte Real e cedéncia parcial de
Santa Margarida e Tancos;
o Inviabilidade por conflito ndo resoltvel com dreas militares (cfr PACARL Anexo 9, e Oficio
EMFA no Anexo 1 deste Relatério);
e Existéncia de obstaculos naturais (Serra de Aires e Candeeiros) e artificiais (torres edlicas);
e Nas atuais condi¢Ges limitadas de espago aéreo, STR tera capacidade inferior a capacidade
do AHD;
® Algum constrangimento de ruido;

6 AHD+CTA ® Cedéncia (area militar) total CTA e VNO e parcial de Santa Margarida, MTJ e Alverca;
@ Possivel conflito com corredores de aves migratdrias a partir da 32 pista;
e Necessidade de reestruturagdo do espago aéreo ditado pela operagdo conjunta (AHD+CTA)
e proximidade a VNO;
® Constrangimento de ruido no AHD;

7 VNO e Cedéncia total (de drea militar) de CTA e VNO e parcial de Santa Margarida e MTJ;
e Proximidade e possivel conflito com area militar de Beja;

8 AHD+VNO e Cedéncia total (de area militar) de CTA e VNO e parcial de Santa Margarida e MTJ;

® Proximidade e possivel conflito com drea militar de Beja;
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FCD#2 Acessibilidade e Territorio

Destacam-se diversas tendéncias criticas no FCD 2 - Acessibilidade e Territério. Enquanto o pais enfrenta
um decrescimento populacional persistente, a regido de Lisboa apresenta um discreto crescimento ao
longo das préximas décadas, contrariando essa tendéncia nacional. No entanto, a escassez de espagos
disponiveis para um novo aeroporto internacional é preocupante devido ao continuo crescimento urbano
na drea. A rede de autoestradas na regidao mostra-se suficientemente densa e com qualidade para garantir
elevados niveis de acessibilidade, enquanto a rede ferroviaria de alta velocidade (LAV) esta em diferentes
estagios de planeamento e desenvolvimento, com projetos ja consolidados para ligar Lisboa a importantes
destinos como o Porto, Madrid e Vigo, além da Terceira Travessia do Tejo (TTT). Esses compromissos,

delineados na RTE-T, sdo independentes da localizagao futura do aeroporto.

Por outro lado, apesar dos avangos na infraestrutura de transporte, como a LAV e a TIT, o
desenvolvimento da Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) em territorio portugués tem sido lento.
Isso destaca a necessidade de um impulso significativo para garantir a eficacia e a expansao adequada da
conectividade nacional e internacional. A disponibilidade de dreas urbanas ainda ndao ocupadas em
territdrios préximos a zonas de alta acessibilidade rodovidria e ferroviaria sugere oportunidades para o
desenvolvimento sustentdvel, enquanto a estabilizacdo dos tragados para os projetos ferroviarios
estabelece bases sélidas para futuras expansdes. Essas tendéncias ressaltam a importancia de uma
abordagem estratégica e coordenada para o planeamento e implementacdo de infraestruturas de

transporte, visando promover a acessibilidade e a conectividade eficientes em todo o pais.

(0] Oportunidades e Riscos
1 AHD+MT) o Dificil e onerosa acessibilidade ferroviaria em CV e AV;

e CondicGes de acessibilidade rodoviaria dificultadas pelo maior volume de trafego,

especialmente sobre a Ponte Vasco da Gama;

e Possibilidade de agravamento das deseconomias de aglomeragdo e perdas de qualidade

de vida urbana devido a sobrecarga no nucleo central da AML, com a manutengdo do AHD;

e Possibilidade de disrupgdo territorial e econdmica a prazo, incidindo particularmente no

municipio do Montijo, associada a curta vida util do MTJ;
e Proximidade em tempo e em distancia e mais baixa pegada carbdnica;

e Redundancia modal fortalecida pela possibilidade de transporte fluvial;
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(0]

Oportunidades e Riscos

® Performance satisfatéria dos critérios associados ao desenvolvimento urbano (densidade
econdmica, populagdo ativa, poligono do aeroporto em solo publico e disponibilidade de

areas urbanas envolventes);

2 MTJ + AHD ou

o Dificil e onerosa acessibilidade ferroviaria em CV e AV;

MTJ Unico - o e . .
® CondicGes de acessibilidade rodovidria dificultadas pelo maior volume de trafego,
especialmente sobre a Ponte Vasco da Gama;
® Possibilidade de disrupgao territorial e econdmica a prazo, incidindo particularmente no
municipio do Montijo, associada a curta vida util do MTJ:
® Proximidade em tempo e em distancia e baixa pegada carbdnica;
e Redundéancia modal fortalecida pela possibilidade de transporte fluvial;
® Boa performance dos critérios associados ao desenvolvimento urbano (densidade
econdmica, populagdo ativa, poligono do aeroporto em solo publico e disponibilidade de
areas urbanas);
® Possibilidade de fecho do AHD trara vantagens ambientais (relativas ao ruido e a
poluicdo atmosférica) e qualidade urbana a cidade de Lisboa;

3CTA o Acessibilidade rodovidria implicando a construgdo de ligagOes a rede existente com
comprimento consideravel;
e Distancias e tempos ao centro da cidade de Lisboa e a Estagdo do Oriente (no caso da
ferrovia) no limite dos valores admissiveis;
o Acessibilidade ferroviaria alinhada com AV;
e Valores intermédios de pegada carbodnica;
e CondigcGes na envolvente muito favoraveis (densidade de populagdo ativa e do tecido
econdémico);
® Pequena area a expropriar no poligono do aeroporto (restante area é dominio publico) e
disponibilidade de terrenos publicos para a instalagdo de um aglomerado aeroportuario;
e Centralidade e cobertura territorial satisfatorios;
® Fecho do AHD trara vantagens ambientais (relativas ao ruido e a polui¢do atmosférica) e
qualidade urbana a cidade de Lisboa;

4 AHD + STR ® Servida pela ferrovia convencional, mas ndo pela alta velocidade, sendo que a Linha do

Norte apresenta ja trogos fortemente saturados;

® Elevada distancia ao centro de Lisboa com tempos competitivos apenas na ferrovia e

valores elevados da pegada carbdnica das deslocagdes dos passageiros;
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(0] Oportunidades e Riscos

® Boas ligagGes rodovidrias, mas fortes constrangimentos de circulagdo na Al,

especialmente as horas de ponta;

e Tecido produtivo atual da regido com poucas condig¢bes para tirar o maximo partido de

uma infraestrutura aeroportuaria;
o Area de expropria¢des elevada;

o indice de cobertura e de coes3o territorial muito positivo, com a possibilidade de servir a

Regido de Lisboa e a Regido Centro;

5STR e Servida pela ferrovia convencional, mas ndo pela alta velocidade;

e Linha ferroviaria do Norte ja congestionada embora possa sofrer uma descompressdo a
médio prazo com a entrada em funcionamento da LAV, e potencialmente agravada pela

sobrecarga da solugdo Unica;

® Boas ligacGes rodoviarias, mas fortes constrangimentos de circulagdo na Al, em

particular as horas de ponta;

® Elevada distancia ao centro de Lisboa com tempos competitivos apenas na ferrovia e
valores elevados da pegada carbdnica das deslocagdes dos passageiros com valores

agravados pela solugdo Unica;

e Tecido produtivo atual da regido com poucas condigdes para tirar o maior beneficio da

infraestrutura aeroportuaria;
o Area de expropria¢des elevada;

® Localizagdo favoravel na perspetiva de servir a Regido Centro e a zona Norte da Regido

de Lisboa;

6 AHD+CTA ® Acessibilidade rodovidria implicara a construgdo de ligagGes a rede existente com

comprimento consideravel;

® Distancias e tempos ao centro da cidade de Lisboa e a Estagdo do Oriente (no caso da

ferrovia) dentro de valores admissiveis;
® Valores intermédios de pegada carbodnica;
e Acessibilidade ferroviaria alinhada com AV;

e CondigBes muito favoradveis na envolvente (densidade de populagdo ativa e do tecido

econdémico);

® Pequena area a expropriar no poligono do aeroporto e disponibilidade de terrenos

publicos para a instalagdo de um aglomerado aeroportuario;

e Centralidade e cobertura territorial mais elevada pelo efeito AHD;
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(0] Oportunidades e Riscos
7 VNO e Reduzida populagdo ativa na envolvente;
e Grande area a expropriar;
® Pegada carbdnica da deslocagdo dos passageiros elevada;
e Favoravel insercdo na rede ferroviaria e rodovidria existentes;
e Alinhado com a futura linha de alta velocidade;

e Satisfatoério indice de centralidade e cobertura da peninsula de Setubal até ao Alentejo

(Evora);

8 AHD+VNO ® Populagdo ativa reduzida na envolvente de VNO;

o Area de expropriacdes elevada;

® Pegada carbdnica menos elevada devido ao efeito AHD;

® Favoravel inser¢do na rede ferrovidria e rodovidria existentes;
e Alinhado com a futura linha de alta velocidade;

o indice de centralidade muito favoravel —alarga a extensdo da area territorial;

FCD#3 Saude Humana e Viabilidade Ambiental

O FCD3 - Saude Humana e Viabilidade Ambiental destaca uma série de tendéncias criticas que afetam a
regido. Elevados niveis de ruido e poluicdo do ar, sobretudo em dareas densamente povoadas, tém
impactos adversos na saude humana. No entanto, a evolugao da tecnologia aerondutica pode oferecer
solugdes potenciais para mitigar esses problemas, promovendo a eficiéncia das aeronaves em termos de
ruido e emissdes atmosféricas. Além disso, a regido é caracterizada por uma abundancia de areas naturais
classificadas, como o Parque e a Reserva Natural do Estudrio do Tejo, zonas ZPE e ZEC, e importantes areas
para a avifauna, como o Estudrio do Tejo e do Sado, que servem como corredores de rotas migratdrias

das aves.

A preservacdo dessas areas naturais € vital, e ndo sdo previstas alteragOes significativas em termos de
criacdo ou desclassificagdo dessas areas. O montado de sobro, tdo comum na regido, é crucial tanto do
ponto de vista ecolégico quanto econ6mico para Portugal. Entretanto, desafios como o crescimento do
numero de captag¢des de dgua e a estabilidade dos sistemas aquiferos também requerem atencgao, assim
como o risco crescente de cheias e inundagdes estuarinas devido as mudangas climaticas e a elevagdo do

nivel do mar.
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Além disso, a regidgo enfrenta outros desafios, como a concentra¢do de industrias que lidam com
substancias perigosas, o risco de incéndios rurais, especialmente em areas florestais, e a necessidade de
solugbes construtivas sustentdveis para mitigar o impacto nos ecossistemas e nos recursos naturais
circundantes. Essas tendéncias destacam a importancia de estratégias integradas para garantir a saude

humana e a sustentabilidade ambiental na regido

(0]3 Oportunidades e Riscos

1 AHD+MT) e Elevados niveis de populagdo afetada pelo ruido e pela polui¢do atmosférica, que
acresce a gerada pelo AHD;

e Elevada afetagdo de areas naturais classificadas e potenciais corredores de movimentos
da avifauna e, com cones de aproximacao e saida e sobreposi¢cdo com os designados
“cones de mil pés”;

e Implantagdo marginada, e sobreposta, ao Rio Tejo;

® Pior opgdo quanto a riscos relacionados com a subida de nivel do mar e inundagdes,
sismos e acidentes industriais;

® Localizagdo sobre o estuario do Tejo, com grande vulnerabilidade a inundagdes
estuarinas e a subida do nivel do mar. Sobreposicdo com dreas estratégicas de protegdo e
recarga de aquiferos. Localizagdo préxima de zona de descarga do aquifero, implica
menor vulnerabilidade a contaminagado principalmente dos aquiferos em profundidade;

e N3o afeta montado nem solo agricola;
® Insere-se numa zona ja artificializada;

e Area de implantagdo sem sobreposi¢do com perimetros de protecdo de captacdo de
dguas subterraneas destinada ao abastecimento publico;

2 MTJ + AHD ou MTJ | e Elevados niveis de populagdo afetada pelo ruido e qualidade do ar, mas menos que
Unico OE1;

® Pior opgdo na afetagdo de potenciais corredores de movimentos da avifauna e das
areas naturais classificadas;

e Implantagdo marginada, e sobreposta, ao Rio Tejo;

® Sobreposicdo com areas estratégicas de protegdo e recarga de aquiferos; localizagdo
desta OE mais proxima de zona de descarga do aquifero no rio implica uma menor
vulnerabilidade a contaminac¢do devido ao sentido de fluxo subterraneo e a espessura
dos principais niveis aquiferos;

e Area de implantagdo com sobreposicdo de protecdo de captacdo de dguas
subterraneas destinada ao abastecimento publico;

® Pior opgdo quanto a riscos relativos a subida de nivel do mar e inundagdes, sismos,
industrias Seveso; mas menor risco de incéndio;
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(0] Oportunidades e Riscos

3CTA o Elevada afetagdo do montado;
® Sobreposicdo muito significativa da implantagdo com areas de protegdo e recarga de
aquiferos;
e Afetacdo de linhas de dgua permanentes dentro da REN;
e Afetacdo dos potenciais corredores de movimentos da avifauna nos designados “cones
de mil pés”;
e Reduzidos niveis de populagdo afetada pelo ruido e pela poluigdo atmosférica;
e indice de perigosidade moderado nos 4 tipos de perigos analisados;
e N3o afeta areas naturais classificadas, nos poligonos de implantagéo;

4 AHD + STR o Niveis elevados niveis de popula¢do afetada pelo ruido e pela poluigdo atmosférica
pelo AHD;
e Afetacdo de potenciais corredores de movimentos da avifauna com designados “cones
de aproximacgdo a 1000 mil pés”;
® Perda de solo agricola (sobreposi¢do de superficie agricola util e RAN);
® Captacdes e abastecimento de dgua publica dentro do perimetro de implantacdo;
® Sobreposig¢do significativa de zonas de recarga de aquifero em particular aluvides a
jusante, com ligacdo direta ao Tejo;
e Afetacdo de linhas de dgua permanentes inseridas na REN;
® Elevada perigosidade sismica no AHD;
® Maior risco de incéndio e inundagdo em STR;
e Afetacdo do montado, mas mais reduzida que na OE3 ou OE7;

5STR e Afetacdo dos potenciais corredores de movimentos da avifauna com “cones de
aproximacdo a 1000 pés”;
® Perda de solo agricola (sobreposi¢do de superficie agricola util e RAN);
® Sobreposicdo significativa da drea de implantagdo com zonas de recarga de aquifero
em particular aluvides a jusante, com liga¢do direta ao Tejo;
e CaptacgGes e abastecimento de dgua publica dentro do perimetro de implantagao;
e Afetacdo de linhas de dgua permanentes inseridas na REN;
e Maior risco de incéndio e inundagao;
e Afetacdo do montado, mas mais reduzida que na OE3 ou OE7;
e Reduzida afetagdo da populagdo pelo ruido e pela poluicdo atmosférica, mas mais que
na OE3;

6 AHD+CTA e Elevada afetagdo da populagdo pelo ruido e pela polui¢do do ar pelo AHD
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(0] Oportunidades e Riscos

e Elevada afetagdo do montado no CTA;

® Sobreposicdo significativa da drea de implantagdo com zonas de protec¢do e recarga de
aquifero;

e Afetacdo de linhas de agua permanentes (inseridas na REN);
® Elevada perigosidade sismica no AHD;

e N3o afetacdo das dreas naturais classificadas e afetagdo limitada dos potenciais
corredores de movimentos da avifauna nos designados “cones de aproximagdo a 1000

”

pés”;

7 VNO e Afetacdo significativa do montado;

e Perda de solo agricola (sobreposicdo de superficie agricola util e RAN);
e Afetacdo de linhas de dgua permanentes inseridas na REN;

e Reduzida afetagdo da populagdo pelo ruido e pela poluigdo atmosférica;

e N3o é detetada afetacdo de potenciais corredores de movimentos da avifauna, nos
designados “cones de aproximagdo a 1000 pés”;

e Reduzida sobreposicdo de drea de implantagdo com zonas de protegdo e recarga de
aquifero;

® Baixo risco nas quatro categorias de perigo consideradas;

e N3o hd afetacdo de areas naturais classificadas, nos poligonos de implantagdo;

8 AHD+VNO e Elevada afetacdo da populagdo pelo ruido e pela poluicdo do ar no AHD

e Afetacdo significativa do montado;

e Perda de solo agricola (sobreposicdo de superficie agricola util e RAN);

® Elevada perigosidade sismica no AHD;

e Afetacdo de linhas de dgua permanentes inseridas na REN;

e Reduzida sobreposicdo da implantagdo com zonas de protec¢do e recarga de aquifero;
e N3o hd afetacdo de areas naturais classificadas, nos poligonos de implantagdo;

e N3o ha afetacdo de potenciais corredores de movimentos da avifauna, nos designados
“cones de aproximagdo a 1000 pés”.

FCD#4 Conectividade e Desenvolvimento Economico

O FCD4 - Conectividade e Desenvolvimento Econdmico apresenta uma série de tendéncias cruciais que
influenciam a economia portuguesa e sua integragao nos mercados internacionais. A conectividade aérea

desempenha um papel significativo na atragdo de investimento, no estimulo ao turismo, no impulso ao
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comércio internacional e na melhoria da produtividade. Com a mudanc¢a para uma economia baseada em
produtos e servicos de maior valor, espera-se que o transporte de mercadorias ganhe importancia,

destacando a relevancia das infraestruturas aeroportudrias para o pais.

Enguanto as exportagdes portuguesas tém aumentado, a Unido Europeia estd a perder peso na economia
global, enquanto paises como Alemanha, Espanha e Franca tém tido desempenhos econdmicos fracos.
Nas Ultimas décadas, a Asia e os Estados Unidos emergiram como geografias com maior dinamismo
econdmico, enquanto paises da América do Sul e da Africa demonstram um elevado potencial de
crescimento futuro, especialmente considerando o continente africano, que experimentarda um

crescimento populacional significativo nas proximas décadas.

A posicdo geografica de Portugal favorece o desenvolvimento de um hub intercontinental, contribuindo
para a conectividade no Atlantico e além. A diversificagdo dos mercados de exportagao, especialmente
fora da Unido Europeia, é vital para impulsionar o crescimento econdmico e fortalecer a resiliéncia do
pais. No entanto, Portugal tem enfrentado desafios na qualidade das infraestruturas, refletidos em sua
queda no Indice de Desempenho Logistico do Banco Mundial, afetando negativamente sua

competitividade internacional.

A medida que novas tecnologias de gest3do de trafego aéreo s3o adotadas, espera-se mais eficiéncia e
reducdo nos tempos de separac¢do de aeronaves, ampliando a capacidade pratica do sistema de pistas.
Estratégias de desenvolvimento territorial e a expansdo aeroportudria progressiva sdo essenciais para
promover o crescimento econdmico e a coesdo territorial, especialmente em areas menos densas
economicamente, evidenciando a importancia das infraestruturas aeroportuarias como ativos

estratégicos para o desenvolvimento do pais.

OE Oportunidades e Riscos

1 AHD+MTJ e Proximidade;

® Zona de grande densidade econdmica, efeitos macroecondmicos positivos
restringidos pelo limite de capacidade;

e N3o tem capacidade de expansdo além de uma pista no MTJ e uma pista no AHD;

e O limite da capacidade afeta o potencial de desenvolvimento e a conetividade;

2 MTJ + AHD ou MTJ ® Proximidade;

Unico
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(0] Oportunidades e Riscos
e Zona de grande densidade econdmica, efeitos macroecondémicos positivos
restringidos pelo limite de capacidade;
® Falta de capacidade de expansdo além de 2 pistas sendo necessario fechar o AHD
por limitagdo do espaco aéreo;
e Limite da capacidade afeta o potencial de desenvolvimento e a conetividade;
3CTA o Tem capacidade de expansdo até 4 pistas e para desenvolvimento de cidade
aeroportuaria;
® £ a OF com maior proximidade do centro de Lisboa com capacidade de potenciar o
hub, beneficiando de zona com densidade econdmica significativa;
e Territério envolvente muito alargado, estende os efeitos da conetividade;
® Escalabilidade e valor social;
® Maiores custos ao nivel de acesso dos passageiros, mas mais vantajosa em termos
de custo do ruido;
e Beneficia da linha de Alta Velocidade e da TTT.
4 AHD + STR ® Muito distante do centro de Lisboa;
e Territério envolvente muito alargado, estendem os efeitos da conetividade na
atividade econdmica;
e Aproveitamento do efeito catalitico do AHD que |Ihe da centralidade e tem efeito
positivo na coesdo territorial;
® Problemas de expansdo da capacidade, por trafego aéreo, afeta a conetividade;
5STR e Tem capacidade de expansdo até 3 pistas e para pequena cidade aeroportudria;
® Baixa densidade econdémica da envolvente e a distancia limitam os efeitos da
conetividade na atividade econdmica;
® Maiores custos ao nivel de acesso dos passageiros, mas mais vantajosa em termos
de custo do ruido;
6 AHD+CTA o E a localizagdo mais proxima da Regido de Lisboa, com capacidade de potenciar o
hub, numa zona com densidade econdmica significativa;
® Solugdo com elevado impacto macroecondmico;
e Beneficia da linha de Alta Velocidade e da TTT;
® Escalabilidade e valor social;
o Flexibilidade e capacidade de crescimento.
7 VNO o Muito distante do centro de Lisboa;

e Baixa densidade econdmica da envolvente e a distancia limitam os efeitos da
conetividade na atividade econdmica;

25




OE Oportunidades e Riscos

@ Beneficia da linha de Alta Velocidade e da TTT;

® Maiores custos ao nivel de acesso dos passageiros, mas mais vantajosa em termos
de custo do ruido;

o Flexibilidade e capacidade de crescimento;

8 AHD+VNO e Territério envolvente muito alargado, estende os efeitos da conetividade;

® Aproveitamento do efeito catalitico do AHD que lhe da centralidade e tem efeito
positivo na coesdo territorial;

e Beneficia da linha de Alta Velocidade e da TTT;

o Flexibilidade e capacidade de crescimento;

FCD#5 Investimento Publico e Modelo de Financiamento

O FCD5 - Investimento Publico e Modelo de Financiamento destaca varias tendéncias criticas das quais: O
elevado endividamento da economia portuguesa representa uma limitagao a capacidade de investimento,
especialmente em um contexto de taxas de juro mais elevadas, que se espera que persistam por alguns
anos. Além disso, a necessidade de consolidagdo orgamental ao longo da ultima década tem restringido
fortemente a capacidade do governo de realizar investimentos publicos de grande escala, criando desafios

adicionais para o desenvolvimento de infraestruturas essenciais, como aeroportos.

Destacam-se ainda os investimentos em curso na Europa e em outras regides, especialmente aqueles
voltados para enfrentar a transigcdo energética, continuam a gerar pressdo sobre os custos de construgao.
A complexidade dos contratos de concessao introduz riscos adicionais na sele¢do de solugdes rapidas e
vantajosas para a sociedade e a economia, exigindo uma revisdo do modelo regulatdrio para garantir a
competitividade internacional do novo aeroporto e incentivar a transferéncia de trafego para a nova
infraestrutura. Nesse contexto de crescente incerteza econdmica global, a importancia de investimentos

graduais e flexiveis ao longo do tempo torna-se ainda mais evidente.

(0]3 Oportunidades e Riscos
1 AHD+MT) e VAL positivo, sem necessidade de investimento publico;

e Dual tem vantagem em relagdo ao Unico, maior resiliéncia e operacionalmente
flexiveis;

® Esta opgdo tem a limitacdo de ndo satisfazer na totalidade a procura a partir de 2038
(cenario baixo, capacidade maxima uma pista);

e Menor risco contratual;
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(0]3

2MTJ + AHD ou MTJ

Oportunidades e Riscos

e VAL positivo, sem necessidade de investimento publico;

unico e Esta opgdo tem a limitagdo de ndo satisfazer na totalidade a procura a partir de 2084
(cenario baixo, capacidade maxima 2 pistas);
® Maior risco contratual devido ao elevado valor do investimento;

3 CTA e VAL positivo, sem necessidade de investimento publico;
e Maior risco contratual devido ao elevado valor do investimento;

4 AHD + STR e VAL positivo, sem necessidade de investimento publico;
e Dual tem vantagem em relagdo ao Unico, maior resiliéncia a choques e
operacionalmente flexiveis;
e Elevado risco contratual por estar fora da area de concessdo e implicar harmonizagdo e
articulagdo das operagdes e podendo, com isso, dar origem a modificagcdes objetivas do
contrato de concessdo e correspondente direito a reequilibrio financeiro;

5STR e VAL positivo, sem necessidade de investimento publico;
e Elevado risco contratual por estar fora da area de concessdo e implicar o fecho do AHD,
sendo necessario acordar com a atual concessionaria os termos de tal fecho. Risco de
rescisdo do contrato de concessao, afetando-se toda a rede aeroportuaria. Em todo o
caso esta opgdo torna-se invidvel por razdes de capacidade aeronautica (ver oficio
EMFA);

6 AHD+CTA e VAL positivo, sem necessidade de investimento publico;
e Dual tem vantagem em relagdo ao Unico, sdo mais resilientes a choques e
operacionalmente flexiveis;
e Menor risco contratual;

7 VNO e VAL positivo, sem necessidade de investimento publico;

8 AHD+VNO e VAL positivo, sem necessidade de investimento publico;

e Dual tem vantagem em relagdo ao Unico, sdo mais resilientes a choques e
operacionalmente flexiveis.

Pelo interesse que o quadro sobre o Tempo, Custos e Capacidade relativamente a 2 pistas para cada

Opcao Estratégica, entendemos ser relevante inclui-lo nesta Declaragdao Ambiental. A expans3do para além

das duas pistas vai depender da evolugdo da procura, e prevé-se que podera so vir a ser necessaria num

horizonte de longo prazo.
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Custos totais para 1 e 2 pistas em todas as opcoes (M €) - ndo inclui custos do AHD nas opgoes duais

pist AHD + MTJ MTJ Hub CTA AHD + Sant. Sant AHD + VNO AHD + VNO
istas
(OE1) (OE2) (OE3) (OE4) (a) (OE5) CTA (OE6) (OE7) (OES8)
1P 1377,00 2 919,46 3 231,06 3485,19 3485,19 | 3231.06 | 3254,34 3 254,34
2P N&o é possivel 6,622,53 6 105,32 6 233,06 6233,06 | 6105,32 | 6082,72 6 254,38
Tempos totais para 1 e 2 pistas operacionais no NAL para todas as opgoes (M €)
pist AHD + MTJ MTJ Hub CTA AHD + Sant. Sant AHD + CTA VNO AHD + VNO
istas
(OE1) (OE2) (OE3) (OE4) (a) (OES5) (OES6) (OE7) (OES8)
1P 2029 (a) 2032 2030 2031 2031 2030 2032 2032
Nao é
2P 2033 2031 2032 2032 2031 2033 2033
possivel

(a) Caso venha a confirmar-se a ndo renovagdo da DIA, o processo tera de ser reiniciado, e tera uma extensdo de pelo menos

mais um ano

Capacidade total para 1 e 2 pistas operacionais no total das infraestruturas consideradas em cada OE

(em movimentos / hora)

pi AHD + MT)J MTJ Hub CTA AHD + Sant. Sant | AHD+CTA | VNO AHD + VNO
istas
(OE1) (OE2) (OE3) (OE4) (c) (OE5) (OE®6) (OE7) (OE8)
1P 38+24 38+24(b) 54 <38 (c) +38 (d) 38+54 54 38 + 54
N&o é
2P i 107 107 <38 (c)+38 (d) 38+107 107 38+107
possivel

(b) Capacidade maxima aeronautica admitindo que o AHD tem apenas 38 mov/h

(c) por restricdes de trafego aéreo sera sempre inferior a capacidade do AHD (leia-se no relatério da NAV, anexo 9 do

PACARL), mas s6 apoés simulagdes do Eurocontrol é possivel apurar valores

(d) inviavel por razdes aeronauticas, de acordo com o oficio do EMFA, Anexo 1.
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Observacgoes apresentadas durante a consulta

Como referido anteriormente, nos termos do n.2 1 do artigo 72 do Decreto—Lei n.2 232/2007, de 15 de
junho, alterado pelo Decreto-Lei n.2 58/2011, de 4 de maio, o RA foi submetido a pedido parecer das
entidades com responsabilidades ambientais especificas, tendo também sido submetidos a consulta

publica no ambito do n.2 7 e seguintes do artigo 72 do referido diploma.

Concluindo-se em margo de 2024 o mandato da CTl, e chegando ao final este processo de AAE mandatado
pela RCM 89/2022, alterada pela RCM 86/2023, a ultima fase desta participagdo publica iniciou-se a 6 de
dezembro de 2023 apds a apresentacdo publica dos resultados preliminares da AAE, e manteve-se aberta
até 26 de janeiro de 2024, tendo a CTl recebido um numero total de 63 contributos subdivididos em 31
pronuncias de organiza¢des e 32 de cidaddos. A CTI responde a todas as opinides e argumentos

apresentados, num total de 437 comentarios, o que se inclui no relatério de consulta publica.

Relativamente aos pareceres de organizagGes a consulta publica foram recebidos das seguintes entidades:

- Administracdo Regional de Saude de Lisboa e Vale do Tejo
- Agéncia Portuguesa do Ambiente

- Alverca - HUB Alverca-Portela

- ANA - Aeroportos de Portugal

- Associacdo de Proprietarios da Mata do Duque

- BA6 Ndo - Plataforma Civica

- BA6 Sim - Queremos o Aeroporto Sacadura Cabral

- Camara Municipal de Benavente

- Camara Municipal de Coruche

- Camara Municipal de Leiria

- Camara Municipal de Lisboa

- Camara Municipal de Odivelas

- Camara Municipal de Palmela

- Camara Municipal de Setubal

- Camara Municipal de Vendas Novas

- Cidadaos por Lisboa

- Comissao de Coordenacgao e Desenvolvimento Regional do Alentejo

- Comissdo de Proprietarios da Quinta de Santo Estevao
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- ADFERSIT - Associa¢do Portuguesa para o Desenvolvimento dos Sistemas Integrados de Transportes
- Comunidade Intermunicipal do Médio Tejo

- Confederagdo Geral dos Trabalhadores Portugueses -Setubal

- Confederagdo Turismo de Portugal

-DHL

- Gabinete de Vereadores do Partido Comunista Portugués da Camara Municipal de Lisboa

- Instituto de Conservacdo da Natureza e Florestas

- Magellan 500

- Marina Tejo

- Ordem dos Arquitetos

- Organizagdes Ndao Governamentais Ambientais - Arocha, Almargem, ANP, FAPAS, Geota, LPN, Quercus,
Spea, ZERO

- Rede para o Decrescimento

- Ryanair

Foram ainda recebidos os pareceres de particulares a consulta publica, nomeadamente:

- Ana Cabral

- André Sa

- Antdnio Coutinho

- Anténio Lemonde de Macedo

- Bruno Monteiro

- Carlos Henrique Lopes

- Carlos Morais

- Daniel Santos

- Fernando Santos e Silva

- Germano Martins e Luis Martins
- Henrique Vieira, Joaquim Justino
_Jodo Coutinho, Jodo Soromenho Rocha
- José Alves, José Cardoso

- José Luis Pogas

- Luis Antunes

- Luis Fazendeiro

_ Luis Oliveira
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- Luis Rosa

- Manuel Couto
- Maria Lurdes
- Nuno Zibaia

- Paulo Cordeiro
- Paulo Justino
- Pedro Mirao

- Pedro Neves

- Pedro Reis

- Pedro Vieira

- Ricardo Palma
- Rui Falcdo

- Silvino Pompeu

Da consulta publica ndo resultaram alteragées fundamentais no conteudo do relatério, apenas pequenas
incorrecdes e/ou incongruéncias pontuais a corrigir. O relatério de consulta publica reflete ponto por

ponto essas observagdes.

Ndo obstante, todos os contributos emitidos foram sempre ponderados e, quando considerados
pertinentes e exequiveis, contemplados ao nivel da versdo posterior do RA. Todas as ERAE que se

pronunciaram aprovaram o RA.

lll. Resultados das consultas realizadas nos termos do artigo 8° do
Decreto-Lei n.2 232/2007

Ndo foram recebidas pronuncias formais por parte de outros Estados-membros.

IV. Razdes que fundamentaram a aprovag¢ao do RA pela Comissao de
Acompanhamento
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A Comissdo de Acompanhamento reunida no dia 22 de marc¢o de 2024, nos termos da alinea c) do n2 10
da RCM 89/2022 e do n? 2 do Artigo 112 (Conclusdo dos Trabalhos e Relatério Final) do seu Regimento
Interno de Funcionamento, estando presentes, presencial ou remotamente, um total de 25 (vinte e cinco)
dos seus 30 (trinta) membros, e tendo em conta posi¢cGes previamente transmitidas por escrito de
membros que ndo puderam estar presentes e justificaram a sua auséncia, no ambito da apreciagao
efetuada decidiu, por maioria, dar o seu Parecer favoravel em relacdo ao “Relatdrio Ambiental” elaborado
pela Comissdo Técnica Independente. Registaram-se 3 (trés) manifestacbes de desacordo e 2 (duas)
abstencGes, cujos autores fizeram questdo de deixar claro o seu reconhecimento pela independéncia,
competéncia e isengdo como todo o processo foi conduzido, o que em nada influenciou o sentido das suas

decisdes:

- 0O Senhor Presidente da Camara Municipal de Santarém manifestou o seu desacordo em relagdo a alguns
aspetos técnicos e procedimentos relacionados com os trabalhos da Comissdao Técnica Independente na

avaliagdo da localizagdo “Santarém”, razdao por que ndo pode votar favoravelmente.

- As Camara Municipais de Alcanena e da Goleg3, cujos concelhos também abrangem territorialmente a
localizagdo “Santarém”, apelando a urgéncia na decisao, seguiram a posicdao da Camara Municipal de

Santarém.

- A Camara Municipal de Torres Novas, concelho que também abrange territorialmente a localizagdo

“Santarém”, e o Senhor Professor Manuel Porto, embora por razdes distintas, abstiveram-se.

Foi aprovado um voto de louvor a Comissdao Técnica Independente pelo trabalho realizado, considerado
de exceléncia, imparcial, detalhado, clarividente e executado no devido prazo, que funciona também
como um documento técnico exemplar de apoio a decisdo politica, bem como ao Presidente da Comissao

de Acompanhamento pelo seu papel ativo, discreto e de elevado nivel.

A decisdo da Comissdo de Acompanhamento de aprovacdo do RA teve em consideragdo as
recomendacgdes da CTI enunciadas no RA, que foram elaboradas na sequéncia da andlise desenvolvida
para cada uma das opgdOes estratégicas e em fungdo de cada FCD. As conclusdes da CTl agrupam-se em
diretrizes de planeamento e gestdo, diretrizes de governanga para a agao, e diretrizes e indicadores de
monitorizagdo. As diretrizes destinam-se a diferentes entidades (nacionais e internacionais) identificadas
no quadro de governancga, em funcdo do papel de planeamento, gestdo ou avaliacdo que venham a
desempenhar na decisdo, concec¢do, desenho e implementacdo da opgdo estratégica que vier a ser
escolhida pelo Governo de Portugal para a expansdo da capacidade aeroportudria da regido de Lisboa,
relativamente as oportunidades e riscos de sustentabilidade identificados e apresentados no RA. As

conclusdes da CTl incluem ainda 10 recomendagdes, que se apresentam no ponto seguinte.
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V. Maedidas de controlo previstas em conformidade com o disposto no
artigo 11° do Decreto-Lei n.2 232/2007

- Desenvolver plano diretor para a opg¢do escolhida antes de avangar para um projeto de execugao.

- Incluir nos planos de desenvolvimento e planos diretores do novo aeroporto, a introdugdo de
novas tecnologias baseadas em inteligéncia artificial.

- No plano diretor, devera ser incorporado um plano de integragdo [fisica, légica (informacdo),
financeira] do NAL nas redes intermodais.

- No plano diretor, devera ser incluido um plano de transi¢cdo energética.

- Considerar a utilizagcdo de tecnologia suportada por inteligéncia artificial para uma gestdao mais
eficiente dos acessos e circulagdo nos terminais.

- No plano diretor, devera ser incluido um plano intermodal de acessibilidades aos principais
pontos de interesse.

- Viabilizagdo do PMS — Point Merge System , um novo procedimento de encaminhamento de rotas
de saida e chegada na TMA de Lisboa, a par com o ja implementado Sistema ATM da NAV TOPSKY.

- Implementacdo de sistemas de vigilancia (MLAT, SMR de nova geracgdo).

- Implementacdo de sistemas METEO (software, hardware e estagdes).

- Implementacdo de Sistema ATIS.

- Implementacdo de Sistema de comando e controlo de luzes do aeroporto integrado no sistema
ATC/ASMGCS.

- Implementacdo plena de A-CDM.

- Introdugdo de solugdes de inteligéncia artificial quer na gestdo dos fluxos aéreos quer na gestao
dos fluxos terrestres, dentro e fora dos terminais, como instrumento de promocao da eficiéncia
nos processos de seguranga.

- Fomentar a dotagdo de todos os servicos de transporte publico rodo, ferro (e fluvial) em
convivéncia com os modos privados de deslocagdo, uma das formas mais eficazes de reduzir a
pegada carbdnica das deslocagGes dos passageiros de e para o aeroporto (todas as OE).

- Dar prioridade a construgdo das ligagdes a rede convencional, no caso das OE4 e OES5, e a rede de
AV, no caso das OE1, OE2, OE3, OE6, OE7 e OE8, prevendo nestes casos a coexisténcia de servigos
em CV e AV e a solugdo preferencial de uma estacdo de passagem, exceto nas OE1 e OE2 em que
sé a solucdo de ramal com estagdo terminal é vidvel.

- Acelerar os processos de desenvolvimento do projeto, da sua aprovagdo e do arranque da
construgdo, tirando partido do tempo poupado nos longos e complexos processos de
expropriagdes de terrenos em propriedade privada (OE1, OE2, OE3 e OE®6).

- Potenciar esta disponibilidade de solos urbanos, controlando fendmenos de especulagdo

fundidria, através da implementac¢do de instrumentos de planeamento urbano, como o Plano de
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Urbanizagao e o Plano de Pormenor, consoante as caracteristicas locais e a preven¢ao do risco do
ruido para as populagdes (OE1, OE2, OE3 e OE®6).

Desenvolver uma estratégia e um plano de reconversao do espago do AHD que tenha em atencgdo
o equilibrio entre fungdes urbanas constituidas a partir da reconversdo do edificado existente, e
as fungbes de renaturalizagdo do espaco e dotagdo de servigos dos ecossistemas, numa perspetiva
compativel com o lazer e a fruigdo aberta a toda a populagdo da cidade de Lisboa e Loures (OE2,
OE3, OE5 e OE7).

Promover uma estratégia, o desenho urbano e a adequada aplicagdio de uma figura de
planeamento que permita tirar todo o partido de uma situagdo Unica de desenvolvimento de um
aglomerado urbano na proximidade do aeroporto, prevenindo todos os impactos negativos do
seu funcionamento, designadamente ao nivel do ruido, em condi¢Ges incomuns de completo
controlo da especulacdo fundiaria por se tratar de terrenos na posse do Estado (OE3 e OE6).
Acelerar os investimentos em curso e promover as melhorias do servigo ferroviario na ligacdo
Lisboa -Madrid por forma a encurtar a distancia temporal, em particular as cidades de Elvas e
Badajoz (OE7 e OES8).

Reforcgar o controlo do nimero de voos nas horas do periodo noturno (23h00-24h00 e 06h00-
07h00) de forma a viabilizar o cumprimento dos valores limite de ruido, em particular no periodo
noturno de maior sensibilidade para as populagdes.

Reforgar a rede regional de monitoriza¢dao da qualidade do ar e proceder a reavaliacdo da sua
configuragdo assegurando a monitorizagdo efetiva dos impactes.

Assegurar o envolvimento de partes interessadas, estabelecendo canais de comunicacgdo eficazes
qgue permitam fornecer informacgdes sobre os niveis de ruido esperados e potenciais medidas de
mitigacdo, bem como receber feedback e responder a preocupacgdes.

Adotar orientagBes para a promogao de um planeamento urbano rigoroso, eficaz e eficiente, de
modo a minimizar ou eliminar os efeitos decorrentes da implanta¢do do aeroporto, passiveis de
constituirem dissondncias ambientais (OE3, OE4, OE5, OE6, OE7, OES).

Valorizar, manter e monitorizar as linhas de agua. Zelar pelo cumprimento do Programa de
Medidas do Plano de Gestdo de Regido Hidrografica.

O Estado deve usar essa situagdo de VAL positivo para fortalecer a sua posigdo negocial com os
promotores das diferentes op¢des estratégicas.

Sendo a opg¢do enquadravel no cendrio, as Partes podem, verificados os requisitos contratuais,
acordar em avangar com a Alternativa da Concessionaria.

Deve ser designada uma equipa, com as valéncias de todas as atividades aeroportuarias e com a
valéncia econdmico-financeira e juridica, por parte do concedente. Nos termos do CCP, o gestor
do contrato acompanha permanentemente a execugdo do contrato.

Recomenda-se a clarificagdo de procedimentos relativos a expansdo aeroportuaria e as

consequéncias contratuais do incumprimento de obriga¢des procedimentais.
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Novo modelo de taxas aeroportudrias deve garantir desenvolvimento e competitividade da nova
infraestrutura, devendo ser atribuido um papel mais determinante a ANAC, entidade reguladora
com atribuicGes e competéncias na matéria.

As entidades de governance nesta matéria devem avaliar os potenciais beneficios da introdugao
de concorréncia na gestao aeroportudria em Portugal.

Planear —instrumentos de gestdo territorial e instrumentos estratégicos de desenvolvimento para
melhor potenciar as economias de aglomeracao.

Ter em atengdo a densidade e o dinamismo econdmico que conduza a uma efetiva melhoria da
coesdo territorial (OE3, OE4, OE5, OE6, OE7, OES).

Beneficio do ponto de vista econdmico sobretudo numa fase de transi¢ao tirando partido das
mais-valias criadas pela continuidade do AHD enquanto necessdario; pode nao se traduzir em
vantagens do ponto de vista do desenvolvimento global face as externalidades negativas.
Necessario sistema regulatério, e de incentivos, para promover a rentabilidade no investimento
do aeroporto complementar.

Necessario sistema regulatério, e de incentivos, para promover a rentabilidade no investimento
do aeroporto complementar, incentivando a solugdao Unica que melhor robustece o hub
intercontinental.

Articulagdo das decisdes do novo aeroporto e a construgcao de alta velocidade e da Terceira
Travessia sobre o Tejo (OE3, OE6, OE7, OES).

Incluir no modelo regulatério das taxas incentivos a transferéncia de passageiros do AHD para o
novo aeroporto (OE3, OE4, OE5, OE6, OE7, OES).

Definir modelo regulatério por via normativa de forma a garantir desenvolvimento e
competitividade do novo aeroporto equilibrando os beneficios para as diferentes partes e
reforcando a capacidade de decisdo do concedente.

Criar incentivos a transi¢ao para o novo aeroporto por forma a criar massa critica necessdria a sua
viabilizagdo (OE3, OE5, OE7).

No caso das opgdes de aeroporto Unico, desenvolver uma estratégia e um plano de reconversdo
do espaco do AHD por forma a criar atratividade por uma solugdo futura que melhore
substancialmente a qualidade de vida na cidade de Lisboa e de Loures. Solugdes a ponderar em
alteragdes aos respetivos PDM.

Rever o contrato de concessdo e torna-lo mais equilibrado em relagdo aos interesses das partes.
Assegurar reserva de espagos que permitam o desenvolvimento da infraestrutura em modelo hub
e da correspondente cidade aeroporto.

Reavaliar espagos aéreos, em particular a possibilidade de alguns espagos de ocupagdo
permanente passarem a ser utilizados em regime on-call através de NOTAM (Notice To Air Man)
Desenvolver um plano de participacdo e envolvimento dos cidaddos para apoio a escolha que

venha a ser feita para o NAL, que devera ser estendido a monitorizagdo do desenvolvimento do
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NAL ou outra solugdo que ndo se reconduza ao NAL. Informag¢do e comunica¢do dessa informagao
ao publico.

No plano diretor do NAL ou de outra solugdo que ndo o NAL, devera ser incluido um plano de
descarbonizagdo da infraestrutura, incluindo revisdo dos procedimentos de aproximagao
Localizar a Torre de Controlo considerando as possiveis expansdes do NAL ou de outra solugdo.
Utilizagdo de Advanced AMAN / DMAN;

Adotar um conjunto de politicas urbanas e instrumentos de planeamento, que fomentem a
contencdo da expansdo urbana e a condensacdo do novo desenvolvimento sobre espacos ja
consolidados, facilitando a possivel reconversdo futura dos usos do solo urbano em outras
fungdes, urbanas e ndo urbanas (OE1 e OE2).

Fomentar a dotagdo e a efetiva utilizagdo de todos os servigos possiveis e vidveis de transporte
publico rodo, ferro e fluvial nos acessos ao aeroporto (OE1, OE2, OE3, OE6, OE7 e OES).

Apostar na rapidez e qualidade do servico de transporte ferroviario convencional e na viabilizag¢do
de um shuttle dedicado ao aeroporto (OE4 e OE5), tirando partido da descompressdo da LN com
a entrada em funcionamento da LAV, uma vez que é inviavel uma solu¢do rodovidria em espacgo
préprio na Al nas proximidades de Lisboa.

Promover (em todas as OE) solugGes de tragado que permitam o servigo direto do aeroporto pela
ferrovia, de preferéncia com estagdes de passagem dentro do proprio aeroporto (exceto no caso
da OE1l e OE2 em que a solugdo de ramal implicard uma esta¢cdo terminal destacada do
aeroporto), possibilitando ainda a convivéncia de servicos convencionais e em alta velocidade
(exceto na OE4 e OE5 que ndo serdo servidas pela alta velocidade).

Tomar todas as medidas indispensaveis ao cumprimento da legislagdo em matéria de ruido,
salvaguardando em particular os usos do solo mais suscetiveis ao ruido, como os
estabelecimentos hospitalares e escolares, classificados como zonas sensiveis (OE1, OE4, OE6 e
OE8).

Rever o(s) PDM implicados na nova localizagdo aeroportuaria, de preferéncia integrados num
programa intermunicipal, mesmo considerando as disponibilidades de solo urbano e para
atividades econdmicas (todos as OE)

Os terrenos que o Estado vier a disponibilizar, via desafetagdo de uso publico e reafectacdo a
solugdo aeroportudria, além de cumprir o respetivo procedimento administrativo, devera ser
observado o regime de auxilios de Estado. Ndo sendo admissivel face ao regime do Direito da
Unido Europeia, devera o contrato de concessdo atual/futuro contrato de concessdo conter a
forma adequada de disponibilizacdo dos terrenos, em conformidade com o Direito da Unido
Europeia (por exemplo, atribuicdo de um valor de mercado), mesmo com o direito de reversdo a

final.
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Apostar fortemente nos servigos de transporte publico, rapidos (e frequentes) rodo e ferroviarios
(CV e AV) ao centro da cidade de Lisboa (e a Estagdo do Oriente) de forma a reduzir o uso do
automoével individual e, desta forma, a respetiva pegada carbdnica (OE4, OE5, OE7 e OES8).
Adotar medidas de redugao de ruido direcionadas as aeronaves: ado¢do de procedimentos de
voo durante a aproximagdo e descolagem que evitem ou minimizem o impacte do ruido sobre as
areas mais sensiveis, segundo recomendacdes da ICAO e validagdo pela NAV.

Monitorizar, em continuo, os niveis de ruido e de qualidade do ar, juntos dos recetores sensiveis.
Implementar as intervengdes previstas no ambito do Plano de A¢do de Ruido da ANA.

Reforgar o Plano de Agdo de Ruido com um programa que promova o condicionamento acustico
de edificios de uso habitacional; auscultar a entidade competente para a aplicagdo do
Regulamento dos Requisitos Acusticos de Edificios para efeitos de definicdo dos critérios e
metodologia de selec¢do dos edificios a intervir, para a fixagdo do objetivo de condicionamento
acustico e para identificacdo das tipologias das solugdes a adotar.

Reducdo do trafego no AHD, quando estiver disponivel novo aeroporto. Revisiao de
procedimentos de aproximacao e descolagem para melhorar a eficiéncia da gestdo do espacgo
aéreo (todas as OE duais).

Implementar um sistema de monitorizacdo da qualidade de solos e aguas superficiais e
subterraneas.

Adotar medidas de prevengdo da contaminagdo dos aquiferos; Zelar pelo cumprimento do
programa de medidas do Plano de Gestdo de Regido Hidrografica.

Implementar um sistema de gestdo integrada de recursos hidricos (superficiais e subterraneos).
Adotar medidas de prevengdo da contaminagdo dos aquiferos; Zelar pelo cumprimento do
programa de medidas do Plano de Gestdo de Regido Hidrografica.

Adotar medidas para aproveitamento de dguas pluviais e dguas residuais tratadas.

Compensar com a renaturalizagdo de outras areas para a agricultura.

Reforgar a utilizagdo de veiculos e energias sustentaveis.

Implementar um Sistema de Monitorizacdo de Ruido (em operagdo continua) com o objetivo de
monitorizar e controlar os niveis de ruido, com especial foco nos que sdo gerados pelas aeronaves.
Adotar orientagBes para a promogao de um planeamento urbano rigoroso, eficaz e eficiente, de
modo a evitar situagles passiveis de constituirem dissonancias ambientais, de excessiva
proximidade e sobrevoo de areas densamente ocupadas, para nao repetir a situagdo atual do
AHD.

Reforgar a rede regional de monitorizacdo da qualidade do ar (garantindo, por um lado, uma
maior representatividade espacial dos pontos de medi¢do e, por outro, a monitorizagdo de
poluentes como as particulas ultrafinas, o carbono negro, os metais, e Hidrocarbonetos
Aromaticos Policiclicos (HAPs) e proceder a reavaliagdo da sua configuragdo assegurando a

monitorizagado efetiva dos impactes).
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Desenvolver simula¢Bes/previsdes, através da elaboragdo regular de Mapas de Ruido, que
caracterizem o ambiente acustico na envolvente do aeroporto, onde é expectavel a ocorréncia de
impactes de expressao acrescida.

Assegurar o envolvimento de partes interessadas, estabelecendo canais de comunicagado eficazes
que permitam fornecer informagdes sobre os niveis de ruido esperados e potenciais medidas de
mitigacdo, bem como receber feedback e responder a preocupacdes.

Sobrelevar a cota da infraestrutura aeroportuaria e/ou implementar infraestruturas de defesa
gue garantam a protecdo face a subida do nivel do mar e consequente inundagdo estuarina;
atender as medidas da estratégia Nacional de Adaptacdo as Alteragdes Climaticas (OE1 e OE2).
Garantir que as novas infraestruturas aeroportudrias sdo construidas com as melhores normas e
materiais de construgdo antissismica;

Garantir que as novas infraestruturas aeroportuarias e infraestruturas conexas ndo sao instaladas
em leitos de inundagdo sujeitos a cheias rapidas e que ndo constituem obstaculos ao livre
escoamento das aguas (OE3, OE4, OE5, OE6).

Garantir a execu¢do de medidas de gestdo preventiva de combustiveis nas dreas com
perigosidade de incéndio rural elevada ou muito elevada, situadas num raio de 25 km da 4rea de
intervencdo da infraestrutura aeroportuaria (OE3, OE4, OE5, OE6).

Monitorizar em continuo as areas integradas no Sistema Nacional de Areas Classificadas (SNAC) e
outros ecossistemas.

Desenvolver/Compatibilizar estratégicas e politicas que permitam a restauracdo de ecossistemas
e dreas afetadas.

Monitorizar em continuo os niveis de ruido e de luminosidade e consequentes alteragdes
comportamentais em aves e outras espécies.

Implementar medidas de seguran¢a e monitoriza¢gdo de fendmenos de colisdo das aves com as
aeronaves (birdstrike).

Monitorizar em continuo as Areas Importantes para Aves (IBA), locais de alimentagdo/repouso e
nidificacdo das Aves.

Aposta na economia local, na valorizagdo do patriménio cultural local, promovendo a preservagao
da identidade regional e da paisagem.

Promover programas de educac¢do, formagdo e sensibilizagdo para consciencializar a importancia
da biodiversidade e florestas.

Comunicar, promovendo a transparéncia do processo, dos relatérios de monitorizagdo e outros a
comunidade e partes interessadas.

O Estado deve privilegiar solugdes que garantem flexibilidade na adapta¢do a evolugdo da procura
futura.

O Estado deve usar forga negocial resultante do VAL positivo das opg¢des para tentar reduzir os

prazos contratuais que podem, mas ndo tém, de ser esgotados. Acresce que as op¢Ges OE4 e OE5
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permitem a escolha de localizagdo sem dar preferéncia a atual concessionaria e sem incumprir o
contrato, poupando-se o tempo dos procedimentos do NAL, mas devendo assegurar-se um
procedimento concorrencial.

- Sendo a opgdo enquadravel no cenario, as Partes podem, verificados os requisitos contratuais,
acordar em avangar com a Alternativa da Concessionaria.

- Escolhendo uma localizagdo para |a da constricdo territorial, ja ndo sera NAL, mas constitui uma
possibilidade juridica de expansdo aeroportuaria para a Regido de Lisboa. Devera ser aberto um

procedimento concorrencial.

Para além das diretrizes e orienta¢gdes acima descritas a CTl enuncia as 10 recomendag6es que decorrem

da Avaliacdo Ambiental Estratégica realizada:

1. Do ponto de vista de um investimento estratégico, de longo prazo, promotor do desenvolvimento
nacional, considerando as opc¢Ges estratégicas avaliadas, e face a uma abordagem integrada global dos
resultados da avaliagao, a CTl recomenda que a expansao da capacidade aeroportuaria da Regido de
Lisboa se concretize através de um aeroporto Unico, que integre numa mesma infraestrutura as fungoes
de hub intercontinental conjugadas com a conexao ponto a ponto, garantindo a eficiéncia e eficacia do
seu funcionamento. Portugal necessita de um aeroporto com capacidade aeroportuaria para a procura
existente, para a prevista (mesmo em cenarios de baixo crescimento da procura) e para a desejada, que
reforce a conectividade aérea, aprofundando a integracdo na economia global e, assim, o

desenvolvimento da economia nacional.

2. Numa primeira fase pela impossibilidade da sua substituicdo no curto prazo, por razdes de natureza
financeira e pela atual importancia econémica do AHD para a cidade de Lisboa, a CTlI recomenda que se
mantenha uma solugao dual, iniciando-se a construcdo de uma primeira pista no local do aeroporto
Unico o mais rapido possivel para descongestionar o AHD. A construgao de uma segunda pista criara
condigcdes para o encerramento do AHD e a evolugdo para o aeroporto Unico. Nas solugdes dentro da
gestdo do concessionario, serd necessario um sistema de incentivos para a transferéncia progressiva da
atividade aeroportuaria para o novo aeroporto, criando condi¢cdes para o seu desenvolvimento e

mitigando os riscos e impactos ambientais negativos do AHD.

3. Sublinha-se o facto de o contrato de concessdo, dada a sua complexidade, ser uma das condicionantes
mais importantes face a urgéncia da solugdo para a expansdo da capacidade aeroportudria, pelo que
deve ser das primeiras questdes a ser revista. O contrato de Relatério Final | Pag. 168 de 348 Relatério
Ambiental — Comissdo Técnica Independente concessdo abre duas vias de decisdo. Uma em que a

concessionaria exerce o seu direito de preferéncia até aos 75km. A outra em que o Estado ndo tem de dar
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preferéncia a concessiondria e permite localizagGes para além dos 75km. A primeira via referida implica o
cumprimento do procedimento do NAL ou o procedimento da alternativa da concessionaria. A segunda

via referida introduz concorréncia na atividade aeroportuaria por iniciativa do Estado.

4. Deverdo ser consideradas as opgOes estratégicas estruturantes do desenvolvimento futuro da Regido
de Lisboa que estimulem economias de aglomeragdao, de forma integrada com outros projetos
infraestruturantes de acessibilidades, minimizando os impactos ambientais, com especial incidéncia

sobre os mais negativos.

5. N3do existe nenhuma opgdo estratégica ideal. Todas sdo geradoras de oportunidades, mas também de
riscos, considerando incertezas, e também impactos negativos, nomeadamente ambientais e sobre a
salde humana. A CTl recomenda que seja dada preferéncia a uma solugdao que permita aumentar a
capacidade aeroportudria na Regido de Lisboa no longo prazo, tendo sido adotado o horizonte de 2086,
compativel com os 50 anos de operagdo estabelecidos na RCM, e ndo apenas encontrar uma solugdo
imediata para a urgéncia do esgotamento do AHD, para evitar uma nova discussdo sobre a necessidade
de um novo aeroporto nos proximos 10 a 20 anos, quando sera ainda mais dificil encontrar uma solugao

de localizagdo satisfatoria.

6. Face as prioridades acima enunciadas, as opgOes estratégicas de solugdo Unica sdo as que se
apresentam como mais favoraveis em termos globais, nomeadamente as opgées OE3 (CTA) e a OE7
(VNO), apesar da vantagem financeira das solugGes duais assentes na manutengdo do AHD. A OE7 (VNO)
apresenta menos vantagem em termos de proximidade a AML, bem como de tempo de implementacgédo
(sdo necessarios mais estudos, bem como mais expropriagdes). Mas tem mais vantagens do ponto de vista
ambiental (com menor afetagdo de corredores de aves migratdrias e recursos hidricos subterraneos),
apesar de afetarem areas de montado e recursos hidricos superficiais de forma muito equivalente. A OE7
(VNO) pode contribuir ainda para um aumento da coesdo territorial a nivel nacional, sobretudo na Regido
Alentejo, ainda com capacidade de extensdo a Regido de Lisboa. As OE3 (CTA) e OE7 (VNO) obrigam a
desativacdo do Campo de Tiro de Alcochete, representando para a OE7 (VNO) um d6nus adicional. As
opgOes OE3 (CTA) e OE7 (VNO) podem utilizar as opgdes duais OE6 (AHD+CTA) e OE8 (AHD+VNO) como

OE de transi¢do, respetivamente.

7. As solugbes OE4 (AHD+STR) e OES5 (STR) sdo penalizadas pela sua grande distancia ao centro de Lisboa,
que reduz significativamente os impactos macroeconémicos do aeroporto, particularmente no caso da

OE5 (STR). Adicionalmente, a OE5 (STR) ndo serd vidvel devido as limitagGes aeronauticas militares
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existentes que ndo permitem que se venha a constituir como Relatério Final | Pag. 169 de 348 Relatério
Ambiental — Comissdo Técnica Independente um aeroporto Unico alternativo ao AHD. Ainda assim a OE4
(AHD+STR) pode ser uma opg¢do com STR como aeroporto complementar ao AHD, mas com um nimero
de movimentos limitado, ndo permitindo satisfazer a capacidade aeroportudria necessaria no longo prazo.
Teria a vantagem de permitir ultrapassar no curto prazo as condicionantes criadas pelo contrato de
concessao, tendo ainda como vantagem um financiamento privado. A solugdo dual OE4 (AHD+STR), para
além da vantagem financeira, aproveitaria também a vantagem econdmica da localizagdo central do AHD.
Tratando-se de uma zona de baixa densidade econdmica, a OE4 (AHD+STR) pode contribuir para o
desenvolvimento da Regido Centro e assim para um aumento da coesao territorial, embora com menos

vantagem para a Regido de Lisboa. No entanto, subsistem duvidas em relagdo a sua rapidez de execugao.

8. A CTl alerta para os constrangimentos das OE1 (AHD+MTJ) e OE2 (MTJ), agravados pela ndo renovagdo
da DIA na OE1 (AHD+MTJ), que assim perde a sua vantagem na rapidez de execuc¢do. Adicionalmente, a
OE1 (AHD+MTJ) apresenta-se como desvantajosa no longo prazo porque se limita a adiar o problema do
aumento real da capacidade aeroportudria, tendo em conta as proje¢des de aumento da procura, mesmo
as mais modestas. As opgOes OE1l (AHD+MTJ) e OE2 (MTJ) apresentam ainda os maiores e mais
significativos impactos ambientais negativos, o que as torna ndo vidveis desse ponto de vista, pelo que a

CTl ndo recomenda que sejam consideradas.

9. Os resultados indicam que, excluindo a eventual necessidade de um pagamento por reequilibrio
financeiro da atual concessiondria, nao é necessario um sistema de subsidiagdo para construir um novo
aeroporto no ambito das opgdes estratégicas, considerando os horizontes temporais até 2082, ou
mesmo até 2062. O facto de existir um promotor privado disponivel para operar um aeroporto em
Santarém em concorréncia, sem necessidade de financiamento publico, comprova que o VAL incremental
serd positivo em todas as outras opgGes dentro da area de concessdo da ANA, dado que beneficiam dos

efeitos mais favoraveis da operacdao em monopdlio.

10. A decisdo sobre o novo aeroporto de Lisboa é urgente, bem como a sua implementagdo. Dada a
importancia para o pais e o horizonte de longo prazo que deve ser considerado na decisdo, a CTI
recomenda que seja dada continuidade ao consenso estratégico alcangado com a RCM 89/2022 para a

concretizagao de uma decisao e para a sua rapida implementagao.

Num horizonte temporal de 50 anos de operagdo do aeroporto, que serviu de referéncia a esta avaliagdo,

existem muitos fatores de incerteza, sendo por isso importante que a solugdo escolhida pelo decisor
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politico tenha a flexibilidade necessaria para se adaptar a diferentes cenarios no médio e longo prazo.
Complementarmente as Recomendacdes acabadas de enunciar, a CTl avanca algumas das preocupagoes
que tém sido muito debatidas publicamente e que podem ponderar na decisdo pelo que importa uma

breve reflexdo final sobre a incerteza deste processo, com uma andlise “E se....?"” (what if....?) :

E se....a procura for muito baixa como profetizam os mais conservadores?

Mesmo que a procura nao cresg¢a de acordo com as proje¢des consideradas na AAE, serd sempre
necessdria uma segunda pista para descongestionar a procura atual, que ja esgotou o0 AHD, e também
por razGes de melhoria da seguranga aerondutica. Assim, a opgdo estratégica a ser escolhida deve ser
projetada num modelo de expansao flexivel e escaldvel, de forma a evitar a repeti¢cao dos custos para
0 pais do esgotamento da sua capacidade aeroportuaria. Uma terceira (ou, eventualmente, uma
quarta pista) s6 serdo construidas no médio/longo prazo se efetivamente a procura projetada se vier

a concretizar. Ndo serdo necessarias para ja.

E se....o hub intercontinental que ja existe em Lisboa perder for¢ca ou desaparecer? E se

....alegadamente Lisboa ndo tiver dimenséo para ter um hub?

O hub intercontinental ja existe, é relevante para a conectividade aérea de Portugal e deve ser
alimentado. O hub é um ativo fundamental para a TAP e para o pais, mas pode albergar outras
companhias aéreas. A dimensdao do hub tem uma correlagdo direta com a dimensdo do aeroporto,
pois focaliza-se no crescimento e otimizagao do trafego de transito.

As opgdes estratégicas avaliadas tém de ser escalaveis e flexiveis de forma a acomodar a incerteza
que marca as tendéncias de procura, sem prejuizo de garantirem o desenvolvimento do hub
intercontinental. Se tal ndo acontecer, se ao hub intercontinental ndo for dada a devida importancia,
a autonomia de Portugal para definir uma estratégia de conectividade internacional ficara em risco,
com consequéncias negativas para o aproveitamento das vantagens competitivas que advém da sua
centralidade atlantica e, assim, para o desenvolvimento da sua economia.

E se ....se confirmar a ndo renovag¢do da DIA do Montijo?

A ANA deverd entdo, nos termos do contrato de concessdo, indicar qual é a alternativa da
concessionaria na impossibilidade do Montijo.
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E se....ndo se fizer nada?

Veremos entdo a procura ndo atendida (spillage) a crescer, um hub limitado ou inviabilizado por
iniciativas concorrenciais ibéricas, e o pais condicionado no crescimento das suas exportagdes e do
seu desenvolvimento econdmico, com os problemas ambientais e de salde publica a serem
eternizados no AHD, sendao mesmo a agravarem-se, e com o prolongamento de todas as perdas de
oportunidade resultantes do esgotamento da capacidade aeroportudria da Regido de Lisboa,
apontadas no Relatério Ambiental.
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