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ANEXO I - RESUMO DOS CVS DA EQUIPA

TECNICA

Prof. Doutor Leonel D. Canelas

Responsabilidade:

Coordenacao global e avaliacdo de impactes

Formacao académica:

Experiéncia Profissional:

Licenciado em Engenharia Quimica pelo Instituto Superior
Técnico da Universidade Técnica de Lisboa.

Especializacdo em Engenharia Ambiental na Universidade
do Texas (E.U.A.).

Doutorado em Ciéncias e Engenharia do Ambiente pela
Universidade Nova de Lisboa.

Membro do “Environmental Impact Assessment Trainers
Network” que funciona com o apoio da Comissao da
Unido Europeia e membro do Comité Ambiental da
“Association International Permanente de Congrés de
Route”.

Professor na Faculdade de Ciéncias e Tecnologia
(Universidade Nova de Lisboa) e Coordenador do Centro
de Investigacao de Impactes Ambientais — CINIA (FCT).

Regente da cadeira de Impactes de Projectos no
Ambiente (FCT/UNL).

Coordenou mais de uma centena de Estudos de Impacte
Ambiental para diversos tipos de infra-estruturas e
diversos estudos e projectos na area da engenharia
ambiental, nomeadamente na drea da gestdo ambiental,
avaliacao de risco industrial e controlo de poluicdo, entre
outros.

Realizou anualmente desde 1993, projectos de
investigagdo na area dos Impactes Ambientais para a
Comissao Europeia (DG XI).

Tem 30 anos de experiéncia profissional e 25 anos de
experiéncia ligada a realizacdo e coordenacdo de EIAs.

RESUMO DOS CVs DA EQUIPA TECNICA
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Eng.° Pedro Gaspar

Responsabilidade:

Recursos Hidricos, Ruido e Risco Ambiental

Formacao académica:

Experiéncia Profissional:

Licenciado em Engenharia do Ambiente, pela Faculdade
de Ciéncias e Tecnologia da Universidade Nova de Lisboa.

Tem desenvolvido a sua actividade profissional no dmbito
da elaboracdo de diversos estudos na area da Engenharia
do Ambiente, nomeadamente de Estudos de Impacte
Ambiental, destacando-se trabalhos para o sector da
industria de refinacdo de petrdleo e afins, industria em
geral, e rodovias.

Na area da Predicdo e Avaliacdo de Impactes de projectos
no meio ambiente, tem experiéncia especifica em
avaliagao de impactes nos recursos hidricos.

Tem larga experiéncia na aplicacdo de metodologias
internacionais de  Auditorias Ambientais e na
implementacdo de Sistemas de Gestdao do Ambiente
segundo as Normas ISO 14001.

Tem 12 anos de experiéncia profissional, dos quais 10
ligados a avaliacdo de impactes nos recursos hidricos.

Eng.? Madalena Amado

Responsabilidade:

Qualidade do Ar

Formacao académica:

Experiéncia Profissional:

Licenciada em Engenharia do Ambiente pela UNL-FCT.

Tem desenvolvido a sua actividade na area dos Estudos
de Impacte Ambiental, nomeadamente na vertente de
Qualidade do Ar

Tem 3 anos de experiéncia profissional.

Eng.? Filipa Leitdo

Responsabilidade:

Solos e Paisagem

Formacao académica:

Experiéncia Profissional:

Licenciada em Engenharia do Ambiente pela UNL-FCT.

Tem desenvolvido a sua actividade na area dos Estudos
de Impacte Ambiental.

Tem 3 anos de experiéncia profissional.

Prof. Doutor Bento Coelho

Responsabilidade:

Ruido

Formacao académica:

Experiéncia Profissional:

Licenciado em Engenharia Electrotécnica pelo IST.

Doutorado em Acustica, professor do Instituto Superior
Técnico. Coordenador do CAPS/IST.

Tem 20 anos de experiéncia

RESUMO DOS CVs DA EQUIPA TECNICA
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Eng® Carlos César

Responsabilidade:

Ruido

Formacao académica:

Experiéncia Profissional:

Licenciado em Engenharia Electrotécnica e Computadores
pelo Instituto Superior Técnico.

Especialista em Acustica pela Ordem do Engenheiros.

Tem 22 anos de experiéncia profissional.

Eng® Gustavo Pires

Responsabilidade:

Ruido

Formacao académica:

Experiéncia Profissional:

Licenciado em Engenharia Electrotécnica.

Tem desenvolvido a sua actividade na area das medigoes
acusticas.

Tem 6 anos de experiéncia profissional.

Eng® Liucio do Rosario

Responsabilidade:

Fauna

Formacao académica:

Experiéncia Profissional:

Licenciatura em Estatistica e Gestdo de Informagao, no
ISEGI - Instituto Superior de Estatistica e Gestdo de
Informacdo, da Universidade Nova de Lisboa.

Eng.® Técnico Agrério, pela ERA de Evora. Doutoramento
em Fauna, em fase de finalizacdo (Instituto Superior
Técnico).

Iniciou a sua actividade na funcdo publica em 1970, nas
areas de administracdo e gestdo florestal, de fomento
florestal e dos servicos de caca, tendo desenvolvido,
desde 1980, a actividade de consultor privado, tendo
participado em numerosos estudos de fauna, cinegética,
flora e inventariacdo, recuperacdo e conservagao de
biétopos.

Das suas principais areas de actuacdo destaque-se o
planeamento local e regional, os Estudos de Impacte
Ambiental, os planos de ordenamento e exploracao de
caca e os aproveitamentos turistico-cinegéticos.

Tem publicado mais de 30 artigos cientificos sobre a
problematica da fauna e dos habitats naturais e
participado em numerosas acgdes de divulgacao sobre
estes temas levados a cabo quer na imprensa quer em
revistas da especialidade.

Tem 30 anos de experiéncia profissional e 20 anos de
experiéncia em avaliagdo de impactes.

RESUMO DOS CVs DA EQUIPA TECNICA
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Dr. Joao Margalha

Responsabilidade:

Ordenamento do Territério e Socioeconomia

Formacao académica:

Experiéncia Profissional:

Licenciado em Planeamento Regional e Urbano pela
Universidade de Aveiro.

Tem desenvolvido a sua actividade profissional no @mbito
dos Estudos de Impacte Ambiental, Planos de Bacia
Hidrografica e Planos de Ordenamento.

Tem 15 anos de experiéncia profissional.

Eng.° Lacia Cruz

Responsabilidade:

Fauna e Flora e Paisagem

Formacgao académica:

Experiéncia Profissional:

Licenciada em Engenharia Biofisica pela Universidade de
Evora.

Tem desenvolvido a sua actividade profissional no ambito
dos Estudos de Impacte Ambiental, nas vertentes de
solos e paisagem.

Tem 6 anos de experiéncia profissional

Eng® Joao Feijao

Responsabilidade:

Geologia e Hidrogeologia

Formacao Académica:

Experiéncia Profissional:

Licenciado em Engenharia Geoldgica pela UNL-FCT.

Tem desenvolvido a sua actividade profissional na area
dos Estudos de Impacte Ambiental na vertente de
Geologia e Hidrogeologia.

Tem 2 anos de experiéncia profissional.

RESUMO DOS CVs DA EQUIPA TECNICA
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ANEXO III - CARACTERIZACAO DO AMBIENTE
AFECTADO PELO PROJECTO

1. CLIMATOLOGIA

Apresentam-se neste ponto (Quadros A-III-1) as Normais Climatoldgicas para a
Estacdo Climatoldgica de Lisboa/Portela - periodo de referéncia de 1961 a 1990, e que
serviram de base a anadlise apresentada nos Capitulos IV e V deste Estudo.

Quadro A-III-1 - Normais Climatoldgicas para a estacao de Lisboa/Portela (1961-

1990)

j WUMERD DE DI1AS com |
=t T T I T T T T 1 T 1

|Temperatura do Ar |Velocidade |Mebulosidade | Precipitagao | |Grani| | | | | solo]
| | | Vente |  Toral | | | Zo0 ] | | | |l Ee]
|HES| Gl ) | (Km/h) | (0-10) [ {mm) | Meve | + |Trove| Neve | Orva | Geada \ berto|
| | Min  Max Min | | | ] |sarai| ada | eire | Lho | | de |
| | <0 »>25 20 | »=36 ;:E.5| »=f <=2 |»=0.1 »=1 »>=10 | | va | 1 | | | Wewve|
- — | - ]
|saN| 0.1 0.0 0.0 2.7 0.0 | 11.3 7.9 ] 1.7 10.2 3.2 | 0.0] 03[ 09| 5. | | | 0.0 |
[FEV| 0.0® 0.0 0.0 | 2.4 0.1 | 10.6 6.2 |)15.3 1.6 3.3 | 6.0] 04 | Va1 ] 2.7 | | 0.0 |
|[#aR| 0.0 0.4 0.0 2.0 00| 8.0 B.6 | 3.1 8.7 2.3 | 0.0 0.2] 0.7 2.7 | | | 0.0 |
|«8r| 0.0 1.5 0.0 | 2.4 0.0 | 9.1 700 S 7S B oo | e fiaa fin A1 1] | | 0s0 |
Mar| 0.0 6.3 0.2 | 2.2 0.%| 7.2 83| 8.6 5.6 1.1 | 0.0 0.9 ] 04| 0.6 ! | 0.0 |
|Juk] 0.0 12.9 1.0 | 2.4 o.o| S.7 0.8 | S.7 3.1 0.7 | 00| 00|08 0.5 ] \ | o |
| Jut 0.0 21.3 1.5 | 3.3 0.0 | 2.5 7 WE AN (- J 0i& 0.0 | 6.0 |04 0. ' Bt | | 0.0 |
[aco[ 0.00 23.3 1.6 | 4.0 0.0 1.7 A% [ 240 69 0| o0 | 0.0 | 6.2 | 0 | \ | 0.0 |
|SET| 0.0 16.6 .71 16 0] 3.8 16071 5i6 5.3 QUG U 1ol 8. ) e | | 0.0
four] 9-00 6.2 ‘@1 Y.y 0.0 | &9 Nous | W00 66 2.2 | 0:0) a2 | vz || 2.8 | | 0.0
|sov| 0.0° O, 0.0 | 1.0 ©.1 9.0 8.9 | %2y 8. 2.7 | ogR | oLy | o | &0 | | | 0.0
|ogz| ©0.0* 0.0 0.0 ] 1.6 0.0 | 11.8 1132 Q2 34| ooe] ox | ) &8 | | . 0.0
—1- — e g
|ang| 88.7 5.1 | 26.7 ‘0.3 | 87:6 12%.0 |Mkie 75.2 3.4 | 0.0°] .7 | 9.6 | 25
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Quadro A-III-1 - Normais Climatolégicas para a estagao de Lisboa/Portela (Cont.)

HUMID. REL. NEBUL. TOT. INSOLAGAO PRECIPITAGAO EVAPO.
) MEDIA MEDIA MEDIA MEDIA Haximo PICHE
MES Total Total | Diadrio| MEDIA
(%) (0-10) (h) (%) (mm ) (mm) [Total (mm)
09h 15h 21h 0%h 15h 21h
JAN 85 73 B} 6 6 4 = - 104.3 715.8 76.6
FEV 2 68 80 6 6 5 - - 88.1 57.5 65.2
MAR 18 61 76 6 6 3 = = 74.6 94.4 95.2
ABR 75 61 76 6 6 4 = = 55.8 3719 119.2
MA1 12 59 798 6 5 4 = - 38.6 35.2 133.0
JUN 1 56 4 5 4 4 = - 21.2 36.2 169.4
JUL 68 §4Q 71 3 2 2 > = g | 16.0 213.4
AGO 62 49 171 3 2 2 = - 5.4 36.4 222.5
SET 73 52 72 4 4 2 = - 21.9 43.6 187.7
ouT 19 &2 I 5 5 3 = - 64.1 77.0 132.5
NQV 83 70 80 6 6 4 = - 102.0 115.4 Bl.6
DEZ BS 74 B2 6 6 4 = - 96.8 B4.6 7258
ANO T el Sh 5 5 4 = = 685.9 115, 4 1573.1
Quadro A-III-1 - Normais Climatoldgicas para a estacdo de Lisboa/Portela (Cont.)
[ : 1
| VERTO |
[ =
| Frequéncia, F (%) e Velocidade Média, V (Km/h) por Rumo [ |
g ' |
I 1 g
HES| N | HE | E | SE | s | S | u [ NW e | % |
| . 1
I |
. V-] F vi| F vi| A A vil & Al EOw ] ' VR | iR
1 | i
— | 1
JAR| 19.6 15.5| 17.9 11.4] 12.7 9.8] 2.8 10.4| 4.5 19.2| 10.6 21.4| 12.7 16.0] 12.6 15.7| 6.8 14.5|
FEV| 26.5 18.0[ 14.1 12.0] 10.7 10.9] 3.2 12.4] 5.6 17.1]| 10.6 21.3| .4 8.1 3.1 16.6| &.0] 16.7
MAR| 31.9 20.0| 12.0 13.5] 10.5 11.8] 3.0 12.7] 3.1 14.9| 8.7 17.9| 11.3 13.8| 16.4 16.6] 3.1] 156.2
ABR| 32.3 20.3] 9.5 13.5| 7.9 12.2] 2.2 1M.8| 4.1 A7.5] 9.5 19.3| 165 44.7| 7.9 18.0| 2.2| 17.0
HAl| 36.4 20.8| 6.1 14.4] 4.4 0.6] 1.2 N3] 2.6 18.5]| 10.B 18.8| 14.1 15.1] 23.4 18.6[ 0.9] 18.3]
JuN| 39.2 21.2| 3.7 12.3| 3.8 9.4 1.1 8.8 2.3 16.5] 0.8 17.7| 13.7 15.1| 24.1 20.0| 1.4 18.0|
JUL| 48.2 22.4] 4.2 12.5] 4.2 9.1 0.9 7.3 1.5 13.0] 5.9 15.2] 1.6 14,7 22.0 20.0| 1.4[ 19.2
AGO| 54.3 22.8| &.5 13.1] 3.2 10.8] 1.3 8.8 0.% 11.9| 5.8 16.1] 9.0 4.1 19.6 21.0] 1.4] 19.4]
SET| 36.8 19.3| 6.8 11.0] 7.3 g.1] 2.2 9:6] 3.3 15.0| 10.3 17.9] 12.7 13:4| A7.4 1B.4| 33| 15.8|
our| 28.2 17.6] 12.7 11.1] 10.3  9.8] 3.4 10.8] 6.7 15.7] 9.0 156.9] 1.9 14.0] 13.0 16.1] &.9| 14,5
Nov| 24.9 15.8| 20.2 10.7| 13.5 9.2| 3.7 12.4] 4.6 16.2| T.7 18.8] 9.2 18| F.6 15.0| 6.8| 13.7
DEZ| 18.6 15.3| 26.2 W.4| Wi4 10.0] 3.4 12.2| 4.7 19.9] 9.8 20.3] 19,7 6.4 7.3 14.8| 6.0] 14.2
| | |
— = — ,
an0| 32.9 19.8] 113 19| 816 10.3] 2.4 ani2| 3.6 6.8 9.1 18.7| 12.2 15.9] 164 18,3 3.5] 14.4
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Quadro A-III-1 - Normais Climatoldgicas para a estacao de Lisboa/Portela (Cont.)

PRES.ATHMOSF. (hPa) TEMPERAMTUURA D o A R (°C)
MES HMEDIA " VALORES MEDIOS EXTREMOS
Local Nv. Mar 0Sh 15h 21h Més Max Min Max Min
JAN 1007.1 1020.5 g.8 13.0. 10.4 10.8 214.3 7 19.6 =1.6
FEV 1005.3 1018.6 100 142 |51 [ | 11K 15.2 1.8 22.8 =2.0
MAR 1004.9 1018.2 132 16.0: 11.8 12.9 17.2 8.6 26.7 1.8
AEBR 1001.8 1014.9 13.¢ 17.4° 13.0 34.4 38.9 130.0 29.2 s
MATI 1002.4 1015.5 165.1 2000 4.7 16.8 21.8 12.1 35,5 6.0
Jun 1003.4 1016.3 .Y 23.8 17-7 20.0 25.1 14.8 43=.0 9.2
JUL 1063.6 1016.4 23.3 269 20.0 22.0 27.4 16.5 40.0 311.0
RGO 1003.3 1016.1 2. Y 27.1 20.1 22.5% 28.2 16.8 3g9.0 12.0
SET 1004.0 1016.8 1g.9 26.1 19.8 21.2 26.4 16.0 38.0 9.6
ouT 1004.1 1017.1 16.2 21.3 16.6 18.00 22.4 13.5 33.4 5.8
OV 1005.3 1018.5 12.4 16.7T 13.3 13,8 17.5 10.0 28.0 2.2
EZ 1006.4 1019.7 9.7 13.6 LA 11.0 14.5 7.6 20.8 =0.8
Ao 1004.3 1617 .4 14.¢9 19 .7 15.0 16.2 20.7 1k =7 43.0 =2t

A-III-3 EIA DO PLANO DE DESENVOLVIMENTO DO ALS (ANA)
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2. RECURSOS HIDRICOS

2.1 QUALIDADE DA AGUA

2.1.1 Drenagem

Os efluentes liquidos de origem doméstica produzidos nas instalacées do Aeroporto e
nas aeronaves sao conduzidos ao sistema de drenagem de aguas residuais do
Aeroporto, sendo posteriormente encaminhados para colectores municipais e tratados
na ETAR de Beirolas.

A Figura A-III-1 representa o sistema de colectores do Aeroporto e os pontos de
ligacdo aos colectores municipais no concelho de Lisboa.

CARACTERIZACAO DO AMBIENTE AFECTADO PELO PROJECTO A-III-4 EIA DO PLANO DE DESENVOLVIMENTO DO ALS (ANA)



Figura A-III-1

Sistema de Drenagem do
Aeroporto de Lisboa e localizagcao
dos Pontos de Ligacao aos
Colectores Municipais de
Efluentes Residuais (Base:
Desenho 58685 — ANA)

CARACTERIZACAO DO AMBIENTE AFECTADO PELO PROJECTO A-III-5 EIA DO PLANO DE DESENVOLVIMENTO DO ALS (ANA)
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2.1.2 Qualidade das Aguas Superficiais

No que respeita a monitorizacdo da qualidade das aguas residuais e domésticas
apresentam-se no Quadro A-III-2 os resultados da monitorizacao de 2004 e 2005 nos
6 pontos indicados em seguida.

1) Junto ao Edificio 71, colector residual;

2) Junto ao Edificio 71, colector pluvial;

3) Junto ao antigo Palacio de Pau, colector unitario;
4) Avenida de Berlim, colector unitario;

5) Junto a cloaca, colector unitario sem chuva.

6) No topo da pista 3, colector pluvial (ndo foram disponibilizados os resultados).

Quadro A-III-2 - Resultados das Analises de aguas residuais e pluviais relativamente
a 2004 e 2005

Tipo de . .
Local Data Parametro Resultados VMA®
efluente
Ponto 1 Residual 21-10-2005 CBOs (mg/ 03) 550 400
CQO (mg/l) 2010 700
Temperatura (°C) 17 <=40
pH a 19,3°C 6,2 >=55e <=9,5
SST (mg/l) 680 1000
Oleos e Gorduras
340 150
(mg/h)
Hidrocarbonetos
. 2,6 60
totais (mg/l)
Det t |
etergentes (mg/ 14 50
SLS)
Fendis (mg/I) 0,3 30
Sulfat Id
ulfatos (mg/I de 43 1000
S0.4)
Sulfuretos (mg/I de S) 10,6 2,0
Cianetos (mg/l CN) < 0,005 1,0
Arsénio (mg/|l de AS) <0,05 2,0
Cadmio (mg/I Cd) <0,01 1,0
Chumbo (mg/I Pb) <0,05 2,0
Cobre (mg/I Cu) 0,05 5,0
Crémio VI IC
romio (mg/I Cr <0,02 0,4
VI)
Crémio Total (mg/I
rom! (mg/ <0,05 0,4
CR)
Mercurio (mg/l Hg) <0,0002 0,2
Niquel (mg/I Ni) <0,05 5,0
Prata (mg/l Ag) <0,030 5,0
Zinco (mg/l Zn) 0,25 5,0

CARACTERIZACAO DO AMBIENTE AFECTADO PELO PROJECTO A-III-6 EIA DO PLANO DE DESENVOLVIMENTO DO ALS (ANA)
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Tipo de = .
Local Data Parametro Resultados VMA®
efluente
Total de metais
0,25 10
(mg/)
15 (VLE, DL
Azoto Total (mg/l) 44
236/98)
Azoto Amoniacal 35 10 (VLE, DL
(mg/l NH,) 236/98)
, 10 (VLE, DL
Fésforo Total (mg/I P) 35
236/98)
Nitratos (mg/l NOs) <25 50 (VLE, DL
9SS 236/98)
CBOs (mg/ 03) 190 400
CQO (mg/l) 1740 700
Temperatura (°C) 17,5 <=40
pH a 19,3°C 9,0 >=505e <=9,5
SST (mg/l) 410 1000
Oleos e Gorduras
180 150
(mg/h)
Hidrocarbonetos
. 1,0 60
totais (mg/l)
Det t |
etergentes (mg/ 22 50
SLS)
Fendis (mg/l) 0,21 30
Sulfatos (mg/I de
. (mg/ 34 1000
S0.4)
Sulfuretos (mg/I de S) < 0,03 2,0

Cianetos (mg/l CN) < 0,005 1,0

Arsénio (mg/| de AS) <0,05 2,0

Cadmio (mg/I Cd) <0,01 1,0

Ponto 1 Residual 07-12-2004 Chumbo (mg/I Pb) <0,05 2,0
Cobre (mg/I Cu) 0,13 5,0

Crémio VI I C

rémio (mg/I Cr <0,01 0,4
VI)

Crémio Total

romio Total (mg/I <0,01 0,4
CR)

Mercurio (mg/l Hg) <0,0002 0,2
Niquel (mg/I Ni) <0,05 5,0
Prata (mg/l Ag) <0,030 5,0
Zinco (mg/l Zn) 0,40 5,0
Total de metais

<0,77 10
(mg/h)
Azoto Total (mg/l) 31 15 (VLE, DL
d 236/98)
Azoto Amoniacal 670 10 (VLE, DL
(mg/l NHa4) 236/98)
Fésforo Total (mg/I P) 26 10 (VLE, DL
g 236/98)
Nitratos (mg/l NOs) <5 50 (VLE, DL
9SS 236/98)
Ponto 2 Pluvial 13-10-2005 CBOs (mg/ 0O3) 24 400
CQO (mg/I) 127 700
Temperatura (°C) 18,5 <=40
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Tipo de = .
Local Data Parametro Resultados VMA®)
efluente
pH a 19,3°C 7,7 >=505e <=9,5
SST (mg/l) 36 1000
Oleos e Gorduras
8,1 150
(mg/1)
Hidrocarbonetos
. 1,5 60
totais (mg/I)

Det t I

etergentes (mg/ 5 50
SLS)
Fendis (mg/I) <0,05 30
Sulfat Id
ulfatos (mg/I de 32 1000
S0.4)
Sulfuretos (mg/l de S) <0,03 2,0
Cianetos (mg/l CN) < 0,005 1,0
Arsénio (mg/|l de AS) <0,05 2,0

Cadmio (mg/I Cd) <0,01 1,0

Chumbo (mg/I Pb) <0,05 2,0
Cobre (mg/I Cu) 0,05 5,0

Crémio VI IC
romio (mg/I Cr <0,01 0,4

VI)

Crémio Total (mg/I

rom! (mg/ <0,05 0,4
CR)

Mercurio (mg/l Hg) <0,0002 0,2
Niquel (mg/I Ni) <0,05 5,0
Prata (mg/l Ag) <0,030 5,0
Zinco (mg/l Zn) 0,11 5,0
Total de metais

0,11 10
(mg/1)
Azoto Total (mg/l) 13 15 (VLE, DL
g 236/98)
Azoto Amoniacal 10.9 10 (VLE, DL
(mg/l NHy) ! 236/98)
10 (VLE, DL
Fosforo Total (mg/I P) 2,4 (
236/98)
Nitratos (mg/! NOs) <5 50 (VLE, DL
9SS 236/98)
Ponto 3 Unitario 20-10-2005 CBOs (mg/ 03) 220 400
CQO (mg/1) 826 700
Temperatura (°C) 17 <=40
pH a 19,3°C 9,0 >=505e <=9,5
SST (mg/l) 860 1000
Oleos e Gorduras
21 150
(mg/1)
Hidrocarbonetos
; <1,1 60
totais (mg/l)
Detergentes (mg/I|
rg (mg/ 0,1 50
SLS)
Fenodis (mg/l) 0,51 30
Sulfatos (mg/I de
. (mg/ 45 1000
S0.,)
Sulfuretos (mg/I de S) 16,4 2,0
Cianetos (mg/l CN) < 0,005 1,0
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Tipo de = .
Local Data Parametro Resultados VMA®
efluente
Arsénio (mg/I de AS) <0,05 2,0

Cadmio (mg/I Cd) <0,01 1,0

Chumbo (mg/I Pb) 0,05 2,0
Cobre (mg/I Cu) 0,05 5,0

Croémio VI
romio (mg/l Cr <0,01 0,4

VI)

Cromio T

romio Total (mg/I <0,05 0,4
CR)

Mercurio (mg/l Hg) <0,0002 0,2
Niquel (mg/l Ni) <0,05 5,0
Prata (mg/l Ag) <0,030 5,0
Zinco (mg/l Zn) 0,32 5,0
Total de metais

0,42 10
(mg/1)
15 (VLE, DL

Azoto Total (mg/I) 115

236/98)

Azoto Amoniacal 127 10 (VLE, DL
(mg/l NH,) 236/98)

Fésforo Total (mg/I P) 9,7 10 (VLE, DL
g ' 236/98)

. 50 (VLE, DL

Nitratos (mg/I NOs) <25

236/98)
Ponto 3 Unitario 12-11-2004 CBOs (mg/ 03) 95 400
CQO (mg/l) 735 700
Temperatura (°C) 17 <=40
pH a 19,3°C 7,1 >=505e <=9,5
SST (mg/l) 410 1000
Oleos e Gorduras
25 150
(mg/h)
Hidrocarbonetos
. 2,2 60
totais (mg/l)

Det

etergentes (mg/I| 3 50
SLS)
Fendis (mg/I) 0,13 30

Sulfat Id
ulfatos (mg/I de 42 1000

S0.4)
Sulfuretos (mg/l de S) 3,1 2,0

Cianetos (mg/l CN) <0,01 1,0

Arsénio (mg/|l de AS) <0,05 2,0

Cadmio (mg/I Cd) <0,01 1,0

Chumbo (mg/I Pb) <0,05 2,0
Cobre (mg/I Cu) 0,10 5,0

Crémio VI IC
romio (mg/I Cr <0,01 0,4

VI)

Crémio Total (mg/I

rom! (mg/ <0,05 0,4
CR)

Mercurio (mg/l Hg) <0,0002 0,2
Niquel (mg/I Ni) <0,05 5,0
Prata (mg/l Ag) <0,030 5,0
Zinco (mg/l Zn) 0,26 5,0
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Tipo de = .
Local Data Parametro Resultados VMA®)
efluente
Total de metais
<0,602 10
(mg/)
15 (VLE, DL
Azoto Total (mg/l) 73
236/98)
Azoto Amoniacal 60 10 (VLE, DL
(mg/l NH,) 236/98)
, 10 (VLE, DL
Fésforo Total (mg/I P) 8,8
236/98)
Nitratos (mg/I NO3) <5 50 (VLE, DL
SR 236/98)
CBOs (mg/ 03) 18 400
CQO (mg/l) 63 700
Temperatura (°C) 18 <=40
pH a 19,3°C 7,8 >=505e <=9,5
SST (mg/l) 22 1000
Oleos e Gorduras
0,9 150
(mg/1)
Hidrocarbonetos
] <0,4 60
totais (mg/l)

Detergentes |

rg (mg/ 1 50
SLS)
Fendis (mg/I) <0,05 30

Sulfatos (mg/I de
. (mg/ 46 1000

S0.4)
Sulfuretos (mg/I de S) <0,03 2,0

Cianetos (mg/l CN) <0,005 1,0

Arsénio (mg/I de AS) <0,05 2,0

Cadmio (mg/I Cd) <0,01 1,0

Ponto 4 Unitério 13-10-2005 Chumbo (mg/I Pb) <0,05 2,0
Cobre (mg/I Cu) 0,05 5,0

Crémio VI I C

rémio (mg/I Cr <0,01 0,4
VI)

Crémio Total (mg/I

rom! (mg/ <0,05 0,4
CR)

Mercurio (mg/l Hg) <0,0002 0,2
Niquel (mg/I Ni) <0,05 5,0
Prata (mg/l Ag) <0,030 5,0
Zinco (mg/l Zn) 0,09 5,0
Total de metais

0,09 10
(mg/h)
Azoto Total (mg/I) 9 15 (VLE, DL
d 236/98)
Azoto Amoniacal 10 10 (VLE, DL
(mg/l NHy) ! 236/98)
Fésforo Total (mg/I P) 0,32 10 (VLE, DL
g ' 236/98)
Nitratos (mg/| NOs) 0 >0 (VLE, DL
9SS 236/98)
Ponto 4 Unitario 12-11-2004 CBOs (mg/ 0O3) 9 400
CQO (mg/l) <20 700
Temperatura (°C) 17,5 <=40
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Tipo de = .
Local Data Parametro Resultados VMA®)
efluente
pH a 19,3°C 7,6 >=505e <=9,5
SST (mg/l) 3 1000
Oleos e Gorduras
1,1 150
(mg/1)
Hidrocarbonetos
. 0,65 60
totais (mg/I)

Det t |

etergentes (mg/ 0,1 50
SLS)
Fendis (mg/I) 0,43 30

Sulfat Id
ulfatos (mg/I de 51 1000

S0.4)
Sulfuretos (mg/l de S) <0,03 2,0

Cianetos (mg/l CN) < 0,01 1,0

Arsénio (mg/|l de AS) <0,05 2,0

Cadmio (mg/I Cd) <0,01 1,0

Chumbo (mg/I Pb) <0,05 2,0
Cobre (mg/I Cu) <0,05 5,0

Crémio VI IC
romio (mg/I Cr <0,01 0,4

VI)

Crémio Total (mg/I

rom! (mg/ <0,05 0,4
CR)

Mercurio (mg/l Hg) <0,0002 0,2
Niquel (mg/I Ni) <0,05 5,0
Prata (mg/l Ag) <0,030 5,0
Zinco (mg/l Zn) <0,05 5,0
Total de metais

<0,342 10
(mg/)
Azoto Total (mg/l) 6 15 (VLE, DL
g 236/98)
Azoto Amoniacal 57 10 (VLE, DL
(mg/l NH,) ! 236/98)
10 (VLE, DL
Fosforo Total (mg/I P) 0,42 (
236/98)
Nitratos (mg/! NOs) 6,3 50 (VLE, DL
9SS ' 236/98)
Ponto 5 Residual 10-12-2004 CBOs (mg/ 0O,) 135 400
(sem chuva) CQO (mg/I) 15000 700
Temperatura (°C) 17 <=40
pH a 19,3°C 9,4 >=505e <=9,5
SST (mg/l) 1000 1000
Oleos e Gorduras
23 150
(mg/1)
Hidrocarbonetos
; <1,3 60
totais (mg/l)
Detergentes (mg/I|
rg (mg/ 1 50
SLS)
Fenodis (mg/l) 3,7 30
Sulfatos (mg/l d
. (mg/l de 440 1000
S0.,)
Sulfuretos (mg/l de S) <0,03 2,0
Cianetos (mg/l CN) < 0,005 1,0
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Tipo de = .
Local Data Parametro Resultados VMA®
efluente
Arsénio (mg/I de AS) <0,05 2,0
Cadmio (mg/I Cd) <0,01 1,0
Chumbo (mg/I Pb) <0,05 2,0
Cobre (mg/I Cu) <0,05 5,0
Crémio VI IC
romio (mg/I Cr <0,01 0,4
VI)
Crémio Total |
romio Total (mg/ <0,05 0,4
CR)
Mercurio (mg/l Hg) 0,0002 0,2
Niquel (mg/l Ni) <0,05 5,0
Prata (mg/l Ag) <0,030 5,0
Zinco (mg/l Zn) 1,43 5,0
Total de metais
1,72 10
(mg/1)
15 (VLE, DL
Azoto Total (mg/I) 1808
236/98)
Azoto Amoniacal 0.20 10 (VLE, DL
(mg/l NH,) ! 236/98)
Fésforo Total (mg/I P) 86 10 (VLE, DL
g 236/98)
) 50 (VLE, DL
Nitratos (mg/I NOs) <25
236/98)

(1) VMA- Valor maximo admissivel segundo o regulamento para o langamento de Efluentes
Industriais na rede de colectores de Lisboa

Como referido no Capitulo IV - Caracterizagdo do Ambiente Afectado pelo Projecto,
por vezes sdao efectuadas analises aos efluentes noutros pontos, para verificacdo de
situacdes pontuais, como por exemplo a anadlise de dleos e gorduras nos efluentes
provenientes das actividades de catering. Os resultados destas analises referentes ao
ano de 2005 apresentam-se no Quadro A-III-3.
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Quadro A-III-3 - Anadlise de efluentes provenientes de actividades de catering (2005)

Tipo de . q
Local Data Parametro Resultados VMA®)
Efluente
CQO (mg/l) 3310 700
Oleos e Gorduras
390 150
(mg/1)
Hidrocarbonetos 25 60
Catering Por Residual 20-10-2005 totais (mg/I) !
Azoto Total (exp. em 46 15 (VLE, DL
N (mg/l) 236/98)
Azoto Amoniacal 17 10 (VLE, DL
(mg/l de NH,) 236/98)
. . Oleos e Gorduras
Catering Por Residual 25-05-2005 6800 150
(mg/1)
. . Oleos e Gorduras
Catering Por Residual 14-01-2005 5900 150
(mg/1)
CQO (mg/l) 630 700
Oleos e Gorduras
26 150
(mg/1)
Hidrocarbonetos 0.9 60
Gategourmet Residual 20-10-2005 totais (mg/l) !
Azoto Total (exp. em a4 15 (VLE, DL
N (mg/l) 236/98)
Azoto Amoniacal 51 10 (VLE, DL
(mg/l de NHy) 236/98)
. Oleos e Gorduras
Gategourmet Residual 25-05-2005 20 150
(mg/1)
. Oleos e Gorduras
Gategourmet Residual 14-01-2005 (mg/l) 210 150

(2) VMA- Valor maximo admissivel segundo o regulamento para o langamento de Efluentes
Industriais na rede de colectores de Lisboa
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3. QUALIDADE DO AR

3.1 MONITORIZAGCAO DA QUALIDADE DO AR NA AREA EM ESTUDO

Em termos da qualidade do ar ambiente e da sua caracterizacdo/monitorizacao
verifica-se em proximidade a area em estudo a existéncia de algumas estagoes,
incluidas na Rede de Medida da Qualidade do Ar na area de Lisboa e Vale do Tejo.

Com base nos dados disponiveis de monitorizacdo da qualidade do ar na area em
estudo (www.qualar.org) para o ano de 2004 verifica-se que (com base na
classificacdo dos indices da qualidade do ar estabelecidos no SIGQA) no conjunto dos
poluentes monitorizados na cidade de Lisboa:

Em 12 dias a qualidade do ar foi muito boa;
Em 176 dias a qualidade do ar foi boa;

Em 116 dias a qualidade do ar foi média;
Em 60 dias a qualidade do ar foi fraca;

Em 2 dias a qualidade do ar foi ma (Figura A-III-2).
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Figura A-III-2 - indice de Qualidade do Ar para a Cidade de Lisboa
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Das estacOes operacionais destacam-se, em relativa proximidade a area do projecto
(Figura IV-11 do Relatorio Sintese):

e Olivais — Localizada a cerca de 2 Km a Este do centro do Aeroporto;
e Chelas - Localizada a cerca de 2 Km a Sudeste do Aeroporto;

e Entrecampos - Localizada a cerca de 2,5 Km a Sudoeste do Aeroporto.

Os valores registados para cada poluente monitorizado, em cada estacdo para os anos
2003 e/ou 2004 (quando disponiveis) indicam o seguinte:

Estacao dos Olivais

e SO, - No periodo entre 2003 e 2004, nunca foram ultrapassados os valores
limite tendo sido registado em 2004: o valor maximo (base horaria) 127,7
ug/m? (valor limite hordrio para a protecgdo da saide humana: 350 ug/m?3), o
valor maximo (base diaria) 21,1 ug/m? (valor limite diario para a proteccdo da
salde humana: 125 pg/m?) e o valor médio anual de 3,5 ug/m?® (valor limite
para a proteccdo dos ecossistemas 20 pug/m?3).

e NO, - No periodo entre 2003 e 2004, nunca foram ultrapassados os valores
limite tendo sido registado em 2004: o valor maximo (base horaria) 395,4
ng/m® (7 excedéncias) (Valor limite hordrio para a protecgdo da saude
humana: 200 pg/m?® com 18 excedéncias), o valor médio anual de 31,8 pg/m?
(valor limite anual para a protecgdo da salde humana 40 ug/m?).

e PM10 - Em 2004 foram ultrapassados os valores limite tendo sido registado:
o valor maximo (base diaria) 156,4 ng/m? (45 excedéncias) (Valor limite diario
para a proteccdo da saude humana: 50 ug/m*® com 35 excedéncias), o valor
médio anual 31,9 pg/m? (valor limite para a proteccdo da salde humana 40

ng/m3).

e CO - No periodo entre 2003 e 2004, nunca foram ultrapassados os valores
limite tendo sido registado em 2004 o valor maximo (média de 8 horas)
3.097ug/m?3 (Valor Limite - 10.000 ug/m?);

e O3 — No periodo entre 2003 e 2004 foram ultrapassados os valores limite
tendo sido registado em 2004: o valor maximo (base horaria) 195,4 ug/m? (3
excedéncias) (Limiar de Informagdo a populacdo: 180 pg/m?), o valor maximo
(base octo-horaria) 166,1 ng/m? (13 excedéncias) (limiar para a proteccdo da
salde humana 110 ug/m?).
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Estacdao de Chelas

e SO, - No periodo entre 2003 e 2004, nunca foram ultrapassados os valores
limite tendo sido registado em 2004: o valor maximo (base horaria) 57,9
nug/m? (valor limite hordrio para a protec¢do da saude humana: 350 pug/m?3), o
valor méximo (base diaria) 17,6 ng/m? (valor limite didrio para a proteccdo da
salde humana: 125 pg/m?) e o valor médio anual de 1,5 ug/m?® (valor limite
para a proteccdo dos ecossistemas 20 ug/m?3).

e NO, - No periodo entre 2003 e 2004, nunca foram ultrapassados os valores
limite tendo sido registado em 2004: o valor maximo (base horaria) 156,4
nug/m? (Valor limite horario para a proteccdo da salide humana: 200 pg/m?® com
18 excedéncias), o valor médio anual 30,8 pg/m? (valor limite anual para a
protecgdo da salide humana 40 ug/m?).

e CO - No periodo entre 2003 e 2004, nunca foram ultrapassados os valores
limite tendo sido registado em 2004: o valor maximo (média de 8 horas) 2.310
ug/m? (Valor Limite - 10.000 pg/m?3);

Estacao de Entrecampos

e SO, - No periodo entre 2003 e 2004, nunca foram ultrapassados os valores
limite tendo sido registado em 2004: o valor maximo (base horaria) 79,8
ug/m? (valor limite hordrio para a protecgdo da saude humana: 350 ug/m?3), o
valor méximo (base diaria) 17,3 ng/m? (valor limite didrio para a proteccdo da
salde humana: 125 ug/m?) e o valor médio anual 2,7 ug/m? (valor limite para
a proteccdo dos ecossistemas 20 ug/m?).

e NO, - No periodo entre 2003 e 2004, foram ultrapassados os valores limite
tendo sido registado em 2004: o valor maximo (base horaria) 188,4 (Valor
limite hordrio para a proteccdo da salde humana: 200 pg/m?), o valor médio
anual 49,5 ug/m?* (valor limite anual para a proteccgdo da salde humana 40

ng/m?).

e PM10 - Em 2003 foram ultrapassados os valores limite tendo sido registado:
o valor maximo (base didria) 171,4 ng/m? (78 excedéncias) (Valor limite didrio
para a proteccdo da salde humana: 50 pg/m>® com 35 excedéncias), o valor
médio anual de 46,2 ug/m? (valor limite para a proteccdo da saide humana 40

ng/m?).

e CO - No periodo entre 2003 e 2004, nunca foram ultrapassados os valores
limite tendo sido registado em 2004: o valor maximo (média de 8 horas)
6.158ug/m? (Valor Limite - 10.000 pg/m?3);
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e O3 - No periodo entre 2003 e 2004 foram ultrapassados os valores limite
tendo sido registado em 2004: o valor maximo (base horaria) 141,7 pg/m?3
(Limiar de Informagdo & populacdo: 180 pg/m?), o valor maximo (base octo-
hordria) 117,6 ng/m?* (1 excedéncia) (limiar para a proteccdo da salde humana
110 pg/m?3).

Foram analisados também os dados referentes as campanhas de Monitorizagdo da
Qualidade do Ar realizadas pela ANA no Aeroporto de Lisboa no Inverno de 2004/2005
e Verdo de 2005. Os dados referentes a monitorizacdo de dois pontos localizados
dentro do Aeroporto (Figura A-III-3) encontram-se nos Quadros A-III-4 e A-III-5.

$ooal % o S, I
- T e .ﬁrb;ﬁ '

Figura A -III-3 - Localizagdo dos Pontos de Monitorizacdo da qualidade do ar no
Aeroporto de Lisboa
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Quadro A-III-4- Concentracao de Poluentes no Inverno 2004/2005

x

Inverno 2004/2005

Concentracgdo de Poluentes (ug/m? N)

(of0) SO, SO, NO, NO, PM10 PM10
Ponto maximo| maximo maximo | maximo| média da | maximo média da | Benzeno
de 8h de 1h de 24h de 1h |campanha| de 24h campanha
1 900 30 6.1 101 36 155 67 2,9
2 864 21 7 91 30 92 39 2,4
200
Padroes de 350 (valor | 125 (valor | (valor a 50 (valor
Qualidade a nao a nao nao a nao
do Ar exceder exceder exceder L, exceder .
. . . 40 (média . 40 (média
(Valores 10.000 | mais de 24 | mais de 3 | mais de mais de 35 5
.. anual) anual)
Limite do DL vezes em | vezes em | 18 vezes vezes em
111/02- cada ano | cada ano | em cada cada ano
pg/m3) civil) civil) ano civil)
civil)
Quadro A-III-5 - Concentracao de Poluentes no Verao 2005
Verao 2005
Concentracdo de Poluentes (pg/m?>N)
co SO, SO, NO, NO, PM10 PM10
Ponto maximo| maximo maximo | maximo | média da | maximo média da | Benzeno
de 8h de 1h de 24h de 1h |campanha| de 24h campanha
1 3.000 26 16 153 32 200 74 0,4
2 285 10 3,8 26 8 114 29 0,3
200
- 350 (valor | 125 (valor | (valor a 50 (valor
Padroes de - - - o
. a ndo a ndo nao a nao
Qualidade
exceder exceder | exceder o exceder L,
do Ar . . . 40 (media . 40 (media
10.000 | mais de 24 | mais de 3 | mais de mais de 35 5
(Valores anual) anual)
L vezes em | vezes em |18 vezes vezes em
Limite do DL
cada ano cada ano | em cada cada ano
111/02) - - -
civil) civil) ano civil)
civil)

De acordo com os relatérios de monitorizacdo de qualidade do Ar no Aeroporto de
Lisboa (ANA/IDAD/2005) verifica-se que a concentracdo de PM10 ultrapassou o valor
limite didrio para a proteccdo da saude humana nas duas campanhas realizadas
(Inverno 2004/2005 e Verdao 2005) o que se deve fundamentalmente a existéncia de
obras e movimentagdo de veiculos e maquinas afectas a estas obras em redor do local

de amostragem (Ponto 1).
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3.2 SIMULAGOES DA QUALIDADE DO AR NA AREA EM ESTUDO

Para o calculo de emissGes de poluentes atmosféricos e estimativa de concentracGes
médias no ar ambiente ao nivel do solo na area de estudo (para periodos de 1 hora,
de 24 horas e anuais), foi utilizado o modelo matematico gaussiano EDMS (Emission
and Dispersion Modeling System) na versao 4.3 (2005).

Este modelo foi desenvolvido pela FAA (Federal Aviation Administration) em
cooperacao com a United States Air Force (USAF) especificamente para a avaliacdo da
problematica da qualidade do ar em aeroportos civis e bases aéreas militares, tendo
sido adoptado pela United States Environmental Protection Agency (USEPA).

O modelo EDMS permite, simultaneamente, calcular emissdes e efectuar estudos de
dispersdo para determinacao de concentracdes no ar ambiente, calculando a emissao
de poluentes atmosféricos devidos ao trafego aéreo nas operacfes aeroportuarias —
ciclos LTO (“*Landing and Take-off’), em termos de ciclos diarios, semanais e anuais.

O modelo inclui bases de dados com factores de emissdao para aeronaves, para
equipamento de apoio terrestre, calculando ainda, com base em metodologias
aprovadas pela EPA, emissdoes de veiculos terrestres e emissbes de fontes
estacionarias/fixas, permitindo gerar inventarios de emissdoes para fontes internas
(fontes pontuais ou outras directamente associadas a actividade aeroportuaria) e
externas ao aeroporto (tais como o trafego rodoviario).

Para os varios tipos de fontes emissoras e modelacdo da correspondente dispersdo de
poluentes no ar ambiente, o EDMS inclui modelos para estimar emissdes em fontes
moveis (MOBILE5a e PARTS5) e modelos de dispersao para fontes pontuais, em linha e
em area, validados pela EPA (PAL2 e CALINE3).

3.2.1 Dados de Entrada para Calculo das Potenciais Emissdes de
Poluentes

O equipamento gerador de emissGes atmosféricas no Aeroporto consiste em:

e Aeronaves (considerou-se o total de 130.000 movimentos por ano de acordo
com os dados disponibilizados pela ANA para 2005 e um acréscimo até aos
180.000 movimentos/ano em 2015);

e Equipamento de apoio terrestre (assumido automaticamente pelo modelo com
base na tipologia e n° de aeronaves previstas por ano);

e Fontes fixas internas (caldeiras, geradores e tanques de combustivel para
aeronaves);
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Adicionalmente, consideraram-se as seguintes fontes emissoras:
e Areas de estacionamento no perimetro do Aeroporto;

e Rodovias (22 Circular, Cril, Av. Santos e Castro, Av. Marechal Gomes da Costa,
Av. Gago Coutinho, Av. Alfredo Bensaude, Av. Berlim, Av. Brasil).

3.2.2 Dados Meteoroldgicos de Entrada para as Simulacfes de
Dispersao Efectuadas

Para caracterizacdo das condigdoes de estabilidade meteoroldgica, o modelo ndo se
baseia em classes de estabilidade como os modelos mais antigos (ISCST, TEM, etc.)
mas sim em parametros medidos (temperatura, direcgao e velocidade do vento) bem
como em outros relativos a transmissdo de calor na camada limite, reflectindo a
ocupacao do solo na area estudada. Com estes dados e com dados meteoroldgicos de
superficie e em altitude (sondagens), sdo estimados outros pardmetros que
caracterizam a estabilidade da camada de mistura.

3.2.3 Os Poluentes Simulados

Os inventdrios de emissdes realizados incidiram sobre o CO, SOy, NOy,
hidrocarbonetos (HC) e PM10, poluentes considerados pelo modelo. No que respeita as
simulagdes de dispersao de poluentes, foram considerados os poluentes CO, SOy, NOy
e PM10.
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4. AMBIENTE SONORO

4.1 Ruipo Do TRAFEGO AEREO — PARAMETROS

Os niveis sonoros recebidos na zona envolvente de um aeroporto dependem de um
vasto numero de parédmetros, que por sua vez sao fungdo do tipo de aeronave em
circulacdo, nomeadamente em termos da respectiva tecnologia de fabrico, bem como
das condigdes atmosféricas e do modo de propagacao das ondas sonoras emitidas.

4.1.1 Condicdes de Propagacao

A atenuacdo dos niveis sonoros com a distancia depende da lei de dispersdo das ondas
sonoras e de diversos fendmenos de atenuagdo de energia.

Assim, tomando como referéncia o nivel sonoro medido ou previsto a uma
determinada distancia xq, 0 nivel sonoro a uma qualquer distancia x vem dado por:

L(x) = L(xo) + D(O) - A

Em que o factor direccional D(O®) representa a directividade da fonte sonora e o factor
de atenuacdo A vem dado por:

A= Adisp + Aabsor + Aterr + Avent + Aoutr-

O termo A4, representa a atenuagao de energia sonora imposta pela sua dispersdo na
frente de onda. Para a onda esférica é: Agsp = 20 Ig (X/Xo), 0 que significa que a
energia sonora decai 6 dB por duplicacdo da distancia de afastamento a fonte sonora.

O termo Aspsor representa a atenuagao de energia sonora devida a mecanismos de
perdas na atmosfera (absorcdao molecular, transformacdes e conducdo de calor).
Embora a sua importéancia seja desprezavel nas baixas frequéncias ou para pequenas
distdncias a fonte sonora, quando estas aumentam para valores da ordem das
centenas de metros ou para frequéncias acima dos 500 Hz, a importancia desta
contribuicdo pode ser consideravel. Como, por um lado, o ruido de trafego aéreo tem
uma composicao espectral de banda larga e, por outro, as distancias entre as
aeronaves e 0s usos do solo com sensibilidade ao ruido potencialmente afectados,
estendem-se até as largas centenas de metros, a contabilizagdo deste efeito torna-se
relevante, pelo que foi considerado no presente Estudo.

O termo A+ pode englobar efeitos variados relativos ao tipo e a geometria do
terreno. Efeitos de absorcdo, de reflexdo e de atenuagdo no solo sdo aqui incluidos.
Este fendmeno assume maior importdncia para angulos de recepcdo mais baixos,
sendo altamente dependente da geometria do percurso emissdao - transmissdao -
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recepgao. Os valores mais elevados de atenuagdao sonora ocorrem nas frequéncias de
200 a 500 Hz.

No presente Estudo, o factor Agisp + Aabsor + Aterr fOi integrado numa Unica expressao:

A=Klg(d/d,,,)

Onde, d.f corresponde a uma distancia de referéncia de 152 metros e o coeficiente K
depende do angulo de elevacdao da aeronave ao longo da sua trajectéria, tendo sido
considerada a altitude das aeronaves nas suas diferentes operacdes de voo, dadas as
configuragdes da zona de serviddo, tendo sido tomado em consideragdo o angulo de
recepcdo da emissdo sonora que varia em funcdo da altura da aeronave, do
afastamento a pista e do posicionamento do receptor em relacdo a esta.

Desta forma, as previsbes de ruido de trafego aéreo efectuadas tomaram em
consideracao que a energia sonora recebida em cada receptor é afectada, ndo so pelas
condicdes geométricas que determinam a divergéncia da onda sonora, mas
igualmente pelos fendmenos de absorcdo na atmosfera e de atenuacdo no solo. Este
Gltimo factor é altamente dependente do angulo de recepgao do campo sonoro emitido
pelas aeronaves, devido aos efeitos combinados de absorgdo no solo (variagao angular
da impedancia da interface) e de atenuacdo nos obstaculos que determinardo a
dispersao da energia sonora, ndao funcionando como ecrdas a passagem das ondas
sonoras.

O termo A.ent €ngloba o efeito de ventos dominantes eventualmente existentes. Este
efeito pode ser significativo para distancias superiores a 200/300 metros, ja que a
velocidade de propagagao do som se altera com o meio em movimento (velocidade de
propagacao do som a 20°C é c = 342 + velocidade do vento, em m/s). Assim, com o
vento a favor, a propagacao sonora faz-se a uma maior velocidade e aquele termo é
negativo, pelo contrario, contra o vento, pode haver lugar a uma curvatura dos raios
sonoros determinando a formagdo de zonas de sombra, o que produzird uma
atenuacao suplementar ndao desprezavel.

Em condicdes de vento a favor, os valores reais serdao possivelmente superiores aos
estimados, em funcdo da velocidade do vento. Com vento contra, os valores reais
serdo inferiores aos estimados.

Estas consideragGes assumem particular importancia, ja que os pontos de aterragem e
de descolagem poderdo diferir consoante a direcgao do vento em algumas centenas de
metros, podendo revelar-se significativo na envolvente do aeroporto.

No Aeroporto de Lisboa, a direccdo dominante dos ventos € do quadrante Norte (em
cerca de 60%), sendo a situacdo mais desfavoravel, em relagcdo a sua vizinhanga
proxima, a que corresponde a ventos de Sul, situagdo na qual as descolagens se
efectuam em direccao ao centro da cidade de Lisboa.
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Outros efeitos podem ser incluidos no termo A, como, por exemplo, os resultantes
de variagbes de temperatura ou de turbuléncia atmosférica. Este ultimo efeito pode
tornar-se significativo para distdncias muito elevadas em que se processam
extrapolacOes relativas a aeronaves de grande porte.

4.1.1.1 Parametros de Emissao

Sao 2 (dois) os parametros fundamentais que determinam os valores dos niveis
sonoros emitidos pelo trafego aéreo:

Mix de aeronaves e caracteristicas de emissao sonora

A composicdo da frota que utiliza um aeroporto é um parametro determinante, uma
vez que os niveis sonoros emitidos pelas aeronaves dependem directamente das
caracteristicas dos seus motores.

Num motor onde ocorra o processo de combustdo, a elevada quantidade de energia
sonora emitida estd com este relacionada, ja que se trata de um processo turbulento
por natureza, quer na fase de mistura quer na fase de queima. No caso de o motor ser
uma turbina a gas, o compressor e a hélice geram ruido com caracteristicas idénticas
mas com propagacao diversa.

Também a saida dos gases de combustdo, nomeadamente na zona de mistura com o
ar atmosférico em que se gera bastante turbuléncia, em particular na fase de
descolagem, é outra fonte apreciavel de ruido. Outras fontes secundarias, geradas
ainda pelo motor das aeronaves, estao relacionadas com a passagem do fluxo de ar e
de gas.

Em termos dos receptores localizados na vizinhanca dos aeroportos, o ruido gerado
pela estrutura das aeronaves é apenas significativo durante a fase de aterragem, pelo
gue sdo os reactores das aeronaves as fontes sonoras responsaveis pelos elevados
niveis de ruido associados ao trafego aéreo, em particular durante a operagdao de
aterragem, devido ao facto de as travagens serem efectuadas com inversores de
jacto.

Distribuicao de rotas e perfis de operacao

As rotas constituem os percursos efectuados pela fonte sonora (aeronave), pelo que
assumem uma elevada importancia no que diz respeito a influéncia sobre o ambiente
sonoro das comunidades vizinhas. No entanto, como as rotas sao decididas e
aprovadas superiormente, respeitando varios critérios, nomeadamente de seguranca,
a alteracdo destas por razdoes de menor influéncia sobre o ambiente sonoro da area
sobrevoada ndo é de facil implementacao.
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A amplitude do campo sonoro radiado por um motor é fungdo ndao s6 da respectiva
tipologia, como também da poténcia motriz que |he é aplicada em cada instante. Para
a mesma poténcia motriz aplicada, motores distintos podem gerar campos sonoros
totalmente diversos. Cada motor deve, assim, ser acusticamente caracterizado por um
espectro sonoro que depende do respectivo regime de funcionamento.

Durante os movimentos de aterragem e de descolagem, o piloto aplica uma poténcia
motriz diferente aos motores da aeronave, sendo na descolagem aplicada cerca de
100% da poténcia nominal, enquanto que na aterragem é aplicada, em geral, apenas
cerca de 20 a 30%.

4.1.1.2 Condicoes de Emissao

Os niveis sonoros associados ao ruido gerado pelo trafego aéreo que sdo registados
durante um determinado tempo de observacdo dependem de diversos factores que
sao funcao da actividade do aeroporto e da respectiva envolvente. Destes factores
destacam-se 0s seguintes:

Dimensoes do aeroporto, nimero e categoria das pistas

Este factor determina, potencialmente, o tipo de aeronaves passivel de utilizar o
aeroporto, limitando, por isso, o respectivo nimero de movimentos por unidade de
tempo.

Namero de operacoes e sua distribuicao no tempo

A intensidade diaria da actividade de um aeroporto, quer em termos das manobras em
terra, quer em termos das operacdes de voo (circulacdo, aterragem e descolagem),
determina a energia sonora radiada para a respectiva area envolvente. Esta actividade
diaria, em particular, em termos de operacbes de voo, pode variar significativamente
ao longo das 24 horas do dia, bem como ao longo do ano.

Condicoes meteorolégicas

O ruido associado ao trafego aéreo depende também das condigdes meteoroldgicas
em presenga, uma vez que estas condicionam os procedimentos de aterragem e de
descolagem das aeronaves.

Na realidade, as aeronaves operam sempre contra o vento, sendo um dos critérios
que preside a sua orientacdo a direccdo do vento predominante. Assim, variagoes
deste meteoro fazem também variar o sentido das operagdes de voo e
consequentemente, alteram a perturbagdo induzida pelo ruido gerado pelo trafego
aéreo na zona envolvente de um aeroporto.
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De facto, as variacdes da velocidade e da direccao do vento podem influenciar
substancialmente a exposigdo ao ruido de trafego aéreo das comunidades préximas de
um aeroporto, uma vez que as referidas operacdes das aeronaves geram niveis de
ruido distintos e utilizam diferentemente o espaco aéreo.

Além disso, sob a influéncia de ventos dominantes, as condicdes de propagacdo
sonora alteram-se substancialmente, j@ que a velocidade de propagacdo do som é
afectada.

As variacdes de temperatura e de humidade alteram igualmente as condigdes de
propagacao das ondas sonoras emitidas pelas aeronaves. Este Ultimo aspecto nao
tem, contudo, expressédo significativa no Aeroporto de Lisboa, ja que Portugal e, em
particular, Lisboa, apresenta predominantemente caracteristicas de clima temperado.

Topologia do terreno e caracteristicas acusticas do solo

A orologia da area envolvente de um aeroporto que é potencialmente afectada pelo
ruido gerado pelo trafego aéreo que o utiliza e a existéncia de edificado, podem alterar
as condicbes de recepgdo, através da reflexdo da energia sonora emitida em
superficies extensas ou através de mecanismos de atenuagao sonora suplementar por
efeito de ecra ou por absorcdo no terreno.

Pelas razdes expostas, a utilizacdo de cartografia actualizada da zona envolvente do
aeroporto, é indispensavel para a obtencao de um correspondente modelo de previsao
acustico rigoroso.

4.1.1.3 Parametros Acusticos

Os indices que caracterizam o ruido gerado pelo trafego aéreo devem permitir
relacionar os niveis sonoros recebidos num determinado receptor com a incomodidade
sentida por este.

No entanto, a consecucdo simultéanea destes dois factores é extremamente dificil,
dada a complexidade do fendmeno que é o ruido proveniente do trafego aéreo na sua
componente fisica e a subjectividade da sensibilidade humana e da correspondente
reaccao ao estimulo sonoro.

Como resultado do exposto, surgiram ao longo dos tempos uma multiplicidade de
indices, desde os de calculo muito elaborado, até outros de simplicidade aparente.
Contudo, todos eles integram dois aspectos:

(D) o tipo de operacdao das aeronaves e respectivas caracteristicas de emissao
sonora e,

(i) a correlacdo entre os valores fornecidos pelo indice e a resposta da
populagdo afectada pelo ruido gerado pelo trafego aéreo.
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No presente Estudo o indice utilizado foi 0 Laeq, POr ser o que se encontra estabelecido
nos critérios vigentes da legislacao aplicavel ao ruido ambiente e por ser aquele que, a
data, é considerado como o que melhor correlaciona o respectivo valor com a
sensacao de incomodidade devida ao ruido que é percebida pelo Ser Humano.

O indice Laeq- Nivel sonoro continuo equivalente, representa o nivel sonoro, em dB(A),
de um ruido uniforme que contém a mesma energia sonora no intervalo de tempo de
referéncia. Os intervalos de tempo de referéncia, vulgo periodos de referéncia, sdo, de
acordo com a legislacdo aplicavel em vigor, definidos como:

(i) periodo diurno, das 07h00 as 22h00 e,
(i) periodo nocturno, das 22h00 as 07h00.

O indice Ly € definido na Norma Portuguesa NP-1730 (ISO 1996) através da
expressao:

1T
Lneq =10|g[? jo 10LA’1°dtJ

Onde, T representa o periodo de referéncia e L, representa o nivel sonoro instantaneo
que ocorre ao longo do intervalo de tempo T.

O uso do indice Ls, tem sido recomendado nos paises da Comunidade Europeia,
dadas as vantagens da sua estimacdo e da sua integragcdo na avaliacdo genérica do
ambiente sonoro de um determinado local e ainda com o objectivo de unificar critérios
nacionais e internacionais.

O indice Laeq pode ser estimado, ainda de acordo com a NP-1730, a partir da seguinte
expressao:

1 Lg/10
Laeq =10lg ?Zlo

i=1

Onde, Lg é o nivel sonoro continuo que contém, ao longo do tempo de integracdo de 1
segundo, a mesma energia do evento simples (varidavel no tempo), T é a duracdo do
periodo de avaliacdo e N é o numero de eventos, neste caso de movimentos das
aeronaves.

O indice Lg é usualmente designado por SEL (Sound Exposure Level- nivel de
exposicao sonora).

Admitindo que todos os eventos sdo iguais ou da mesma natureza, produzindo niveis
Lg comparaveis, Lg = Lg;, para quaisquer i e j, entdo:

L, = L +101gN —101gT .

Aeq
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Para um periodo de 12 horas, obtém-se a expressao:

L, = Lg; +101gN —46,4 dB(A).

Aeq

Para um periodo de referéncia de 1 hora, admitindo um trafego aéreo com um ndmero
médio de movimentos/hora que apresenta caracteristicas de estacionaridade ao longo
do dia, a expressao sera:

Ly, =Le +101gN =356 dB(A).

Aeq
Para uma estimagdo mais rigorosa dos valores dos niveis sonoros poderda, ainda,
contabilizar-se:

e 0s valores maximos dos niveis sonoros recebidos;

¢ a densidade do trafego de aeronaves;

e 0 mix de aeronaves que utiliza o aeroporto;

e as diferentes operacdes das aeronaves, no ar e em terra;

e a posicao das aeronaves em relagdao aos receptores.

A cada operagdo, de cada tipo diferente de aeronave, correspondera um nivel sonoro
de referéncia. A expressao geral do indice Ly, passa a ser entdo:

1M N
LAeq ~10lg ?ZZZ]-OLEWMO

P
i=1 j=1 k=1

Onde, Lgx € o nivel sonoro Lg (SEL) emitido no i-ésimo movimento (de um total de M
movimentos), da operacao de tipo k (de um total de P tipos de operagdes, no ar e em
terra), da aeronave de tipo j (de um total de N tipos de aeronaves).

Desta forma, conhecendo o valor do Lg (SEL) que caracteriza cada movimento de cada
operagdo de cada aeronave, poder-se-a obter o valor global do indice de ruido Lae,.

4.1.1.4 Parametros de Previsao

O parametro determinante para qualquer modelo de previsdo de ruido de trafego
aéreo é o conhecimento das caracteristicas de emissdo sonora das aeronaves durante
os diferentes estadios que presidem aos movimentos de aterragem e de descolagem,
ja que o piloto aplica aos motores da aeronave diferentes poténcias motrizes.

No entanto, a poténcia aplicada aos motores da aeronave pode diferir de operacdo
para operacdo, mas tendera, sempre, para os valores médios correspondentes ao tipo
de aeronave em operagao.
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Assim, desde que seja conhecida a relagdo entre a poténcia motriz aplicada e a
poténcia sonora radiada, isto é, as caracteristicas da fonte sonora, é possivel, com
base nos valores médios da poténcia aplicada aos motores nos varios estadios dos
movimentos de aterragem e de descolagem, determinar, quer no espago quer no
tempo, o ruido gerado pela aeronave.

Um estudo previsional rigoroso do ruido gerado pelo trafego aéreo que é recebido
numa determinada area exige, pois, o conhecimento das caracteristicas acuUsticas das
aeronaves durante as diferentes operagdes, bem como a composicdao do trafego e os
respectivos perfis de voo.

4.2 ENQUADRAMENTO LEGAL

4.2.1.1 Decreto-Lei n° 292/2000

A legislagdo nacional sobre o ruido ambiente em Portugal, actualmente enquadrada
pelo Regime Legal sobre a Poluigdo Sonora- RLPS (anexo ao Decreto-Lei n® 292/2000,
de 14 de Novembro), estabelece limites para os niveis de ruido ambiente junto de
usos do solo com sensibilidade ao ruido.

O RLPS estabelece uma estrutura legal que limita os niveis de ruido ambiente,
apresentando requisitos para alguns tipos de construcbes e de instalagGes e critérios
para a definicdo de incomodidade devido ao ruido e respectiva proteccao.

e O n% 2 do artigo 3° do Decreto-Lei n°® 292/2000, estabelece que as infra-
estruturas de transporte em exploracdao devem respeitar o presente regime
juridico até dois anos apds a data da entrada em vigor do presente diploma,
isto &€, até Maio de 2003.

e 0O no 2 do artigo 1° do RLPS, estabelece que “o presente diploma aplica-se ao
ruido de vizinhanca e as actividades ruidosas permanentes e temporarias,
susceptiveis de causar incomodidade, nomeadamente as (...) infra-estruturas
de transporte, veiculos e trafego ...".

e O n° 3 do artigo 3° do RLPS, estabelece como "zonas sensiveis” as “areas
definidas em instrumentos de planeamento territorial como vocacionadas para
usos habitacionais, existentes ou previstos, bem como escolas, hospitais,
espacos de recreio e lazer e outros equipamentos colectivos prioritariamente
utilizados pelas populagdes como locais de recolhimento, existentes ou a
instalar” e como "zonas mistas” as “zonas existentes ou previstas em
instrumentos de planeamento territorial eficazes, cuja ocupacdo seja afecta a
outras utilizagbes, para além das referidas na definicdo de zonas sensiveis,
nomeadamente a comércio e servigos”.
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e 0O n% 2 do artigo 4° do RLPS, estabelece que a “classificacdo de zonas sensiveis
e mistas é da competéncia das camaras municipais”.

e 0O n° 3 do artigo 4° do RLPS, estabelece para o indice Lseq 0S seguintes limites:
55 dB(A) no periodo diurno (07h00 - 22h00) e 45 dB(A) no periodo nocturno
(22h00 - 07h00), nas "zonas sensiveis” e 65 dB(A) no periodo diurno e 55
dB(A) no periodo nocturno, nas “"zonas mistas”.

Tendo em conta que para Lisboa e para Loures, ainda nao se encontra actualmente
disponivel a classificagdo acuUstica de zonas, a consideracao de possiveis “"zonas
sensiveis” e “zonas mistas” na area envolvente do Aeroporto de Lisboa foi efectuada,
no ambito do presente Estudo Acustico, através da observagdo local dos usos e das
utilizagoes do solo existentes e/ou previstos, bem como da coexisténcia de fontes de
ruido estruturantes, como, por exemplo, grandes infra-estruturas de transportes.

e O artigo 15° do RLPS estabelece que:

"1 - Sem prejuizo do disposto no artigo 5°, as entidades responsaveis pelo
planeamento ou pelo projecto de novas infra-estruturas de transporte rodoviarias,
ferroviarias, aeroportos e aerédromos ou pelas alteracées as existentes devem
adoptar as medidas necessarias para que a exposicao da populagdo ao ruido no
exterior ndo ultrapasse os niveis sonoros referidos no n® 3 do artigo 4°, para as
zonas sensiveis e mistas.

2 - Sempre que sejam identificadas situacdes ja existentes a data da entrada em
vigor do presente diploma, em que sejam ultrapassados os niveis sonoros referidos
no n® 3 do artigo 4°, as entidades responsaveis pelas infra-estruturas de
transporte em exploracdo devem elaborar planos de monitorizacdo e reducdo de
ruido, submetendo-os a apreciagdo prévia da Direccdo-Geral do Ambiente, no
prazo de um ano a contar da data de entrada em vigor do presente diploma.

3 - O parecer emitido pela Direcgao-Geral do Ambiente (actualmente Instituto do
Ambiente), nos termos do numero anterior, é vinculativo para as entidades
responsaveis pelas infra-estruturas de transporte”.

e O artigo 17° do RLPS estabelece que:

“1 - Sem prejuizo do disposto no numero seguinte, nos aeroportos e aerédromos
sao proibidas as aterragens ou descolagens de aeronaves civis, entre as 0 e as 6
horas, salvo por motivo de forga maior.

2 - Em situacdes de reconhecido interesse publico, por portaria dos Ministros do
Equipamento Social e do Ambiente e do Ordenamento do Territorio, a proibicdo
constante do numero anterior pode ndo ser aplicavel a aeroportos em que se
encontre instalado e em funcionamento um sistema de monitorizagdo do ruido.

3 - A proibicdo constante do n°® 1 aplica-se um ano apo6s a data da entrada em
vigor do presente diploma.
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4 - A portaria prevista no n°® 2 estabelece, em cada caso, o quantitativo maximo
de movimentos aéreos permitidos entre as 0 e as 6 horas, bem como as
caracteristicas técnicas das aeronaves abrangidas, na parte relativa a proteccdo
contra a poluicdo sonora.

5 - Todas as aeronaves a operar no territdrio nacional devem possuir uma
certificagdo acustica concedida de acordo com as normas ICAQ”.

O Regime Legal sobre a Poluicdo Sonora foi, entretanto, alterado pelo Decreto-Lei n®
259/2002, de 23 de Novembro e pelo Decreto-Lei n® 293/2003, de 19 de Novembro,
sendo que o primeiro destes diplomas legais ndo estd relacionado com ruido de
trafego aéreo, enquanto que o segundo da cumprimento ao estabelecido no artigo 17°
do Regime Legal sobre a Poluicao Sonora.

Refira-se, ainda, que o Regime Legal sobre a Poluicdo Sonora esta, actualmente, em
revisdo e actualizagdo, nomeadamente de forma a adequa-lo as exigéncias
introduzidas pela Directiva Europeia 2002/49/CE, de 25 de Junho. Nao se prevé, no
entanto, na presente data, que os critérios referidos sejam alvo de alteracoes
significativas.

4.2.1.2 Decreto-Lei n°® 293/2003
O Decreto-Lei n® 293/2003, de 19 de Novembro, estabelece que:

"0 desenvolvimento sustentavel € um dos principais objectivos da politica comum dos
transportes, mediante uma abordagem integrada, visando garantir o funcionamento
eficaz dos sistemas de transportes e a protecgao do ambiente.

Por sua vez, o desenvolvimento sustentavel do transporte aéreo requer a adopcdo de
medidas destinadas a reduzir os danos causados pelas emissdes sonoras de aeronaves
em aeroportos com problemas de ruido especificos”.

e O artigo 1°, do Decreto-Lei n® 293/2003, estabelece que:

"1 - O presente diploma estabelece as regras e os procedimentos para a
introducdo de restricdes de operagbes relacionadas com o ruido nos aeroportos,
transpondo para a ordem juridica interna a Directiva n® 2002/30/CE, do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 26 de Margo.

2 - As disposicoes do presente diploma aplicam-se ao transporte aéreo comercial e
a aviagdo geral.
3 - O presente diploma aplica-se unicamente as aeronaves civis, sem prejuizo do

numero seguinte.

4 - O presente diploma ndo se aplica as aeronaves de Estado, a voos de
emergéncia médica, de bombeiros e de chefes de Estado.
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5 - Para efeitos do nimero anterior, sdo consideradas aeronaves de Estado as
utilizadas nos servigos militares, aduaneiros e policiais”.

e O artigo 29, do Decreto-Lei n©® 293/2003, estabelece que:

"0 presente diploma tem por objectivos estabelecer regras de introducdo de
restricdes de operacdo de modo coerente a nivel dos aeroportos, de forma a limitar
ou reduzir o numero de pessoas afectadas pelos efeitos nocivos do ruido,
promover um desenvolvimento da capacidade aeroportudria que respeite o
ambiente, favorecer a realizacdo de objectivos especificos de redugdo do ruido a
nivel de cada aeroporto e permitir uma escolha entre as medidas possiveis para
obter o maximo beneficio para o ambiente ao menor custo”.

e O artigo 4°, do Decreto-Lei n® 293/2003, estabelece que:

“1 - Para cada aeroporto sdo fixadas medidas de gestdao de ruido de aeronaves,
nos termos do presente diploma, tendo em conta os seguintes critérios.

a) O nivel de ruido na fonte;

b) O ordenamento e a gestao do territério;

c) A obtencdo do maximo beneficio para o ambiente ao menor custo;
d) Os procedimentos de operacdo que permitam reduzir o ruido.

2 - Ao serem analisadas as restricdes de operacao devem ser tidos em conta os
custos e os beneficios que as diferentes medidas aplicaveis sdo susceptiveis de
gerar e as caracteristicas especificas de cada aeroporto.

3 - As medidas ou combinacdes de medidas adoptadas nos termos das alineas do
n° 1 ndo devem ser mais restritivas que o necessario para atingir o objectivo
ambiental fixado para um dado aeroporto.

4 - As restrigbes de operagdo baseadas no desempenho devem basear-se no nivel
de ruido emitido pela aeronave, tal como determinado pelo procedimento de
certificagdo estabelecido em conformidade com o anexo n° 16, volume n° 1, 32
edicdo (Julho de 1993) da Convencao sobre a Aviacao Civil Internacional.

5 - As restricbes de operacao previstas no n° 1 sdo fixadas por portaria dos
Ministros das Obras Publicas, Transportes e Habitagdo e das Cidades,
Ordenamento do Territorio e Ambiente.

6 - As restrigdes operacionais fixadas nos termos dos numeros anteriores podem
ser objecto de derrogacdo, atendendo aos custos e beneficios que as diferentes
medidas aplicaveis sdo susceptiveis de gerar e as caracteristicas especificas de
cada aeroporto, a definir em portaria dos Ministros das Obras Publicas, Transportes
e Habitacdo e das Cidades, Ordenamento do Territorio e Ambiente.

Y

7 - Sem prejuizo do niumero anterior, e atendendo a situagao do caso concreto,
pode o INAC, excepcionalmente e quando se trate de situacdes de reconhecido
interesse publico, mediante parecer prévio, de caracter vinculativo, do Instituto do
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Ambiente, autorizar, a titulo temporario, a realizacdo de operagdes que, em regra,
sejam objecto de restrigao.

8 - O parecer previsto no numero anterior deve ser emitido no prazo de cinco dias
Uteis, findo o qual, sem que ocorra a respectiva emissdao, o INAC autorizara a
realizacdo das operacdes em causa.

9 - Para efeitos do disposto no n® 7, o INAC remete ao Instituto do Ambiente,
nomeadamente, os seguintes elementos:

a) Descricdo do pedido de execugdo - numero de voos adicionais, duragdo da
excepcao e classificacdo das aeronaves em termos da emissao sonora, em
conformidade com o disposto nas normas da OACI;

b) Fundamentacdo do interesse publico em presenga;

c) Curvas de niveis sonoros previstas durante a vigéncia da excepgao”.

e O artigo 59, do Decreto-Lei n©® 293/2003, estabelece que:

"1 - Para efeitos de aprovacdo de uma decisdo relativa a restricbes de operacgdo, as
informacdes especificadas no anexo ao presente diploma sdao tomadas em conta,
na medida do possivel e se tal se justificar, no que diz respeito as restricées de
operacao em questdo e as caracteristicas do aeroporto.

2 - Para efeitos de avaliagdo da adopcgao de restricbes de operagao, previstas no
artigo anterior, as entidades responsaveis pelas infra-estruturas de transportes em
exploracdo devem elaborar planos de monitorizagdo e reducdao do ruido,
submetendo-os a apreciacdo prévia do Instituto do Ambiente.

3 - Sempre que os projectos de aeroportos sejam sujeitos a uma avaliacdo do
impacte ambiental nos termos do Decreto-Lei n°® 69/2000, de 3 de Maio, a
avaliagdo em conformidade com este diploma deve ser considerada como
preenchendo o disposto no n° 1, desde que, na medida do possivel, tenham sido
tomadas em conta as informagdes especificadas no anexo ao presente diploma.

4 - O disposto nos numeros anteriores nao se aplica:

a) As restricdes de operacdo j& estabelecidas & data da entrada em vigor do
presente diploma;

b) As alteracdes minimas de ordem técnica as restrices de operacdo parciais
que nao tenham implicagdes significativas em termos de custos para os
operadores aéreos de um dado aeroporto e que tenham sido introduzidas apds
a entrada em vigor do presente diploma”.

e O artigo 149, do Decreto-Lei n® 293/2003, estabelece que:

7

"0 INAC ¢é a autoridade competente para a instrucdo do processo contra-
ordenacional e para a aplicagdo das respectivas coimas”.

e O artigo 169, do Decreto-Lei n® 293/2003, estabelece que:
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“Com a entrada em vigor da portaria prevista no n® 5 do artigo 4° do presente
diploma, sdo revogadas as disposicbes respeitantes a aeroportos e aerédromos,
constantes dos artigos 15° e 17° do Decreto-Lei n® 292/2000, de 14 de Novembro,
com a redaccao dada pelo Decreto-Lei n® 259/2002, de 23 de Novembro”.

e O artigo 179, do Decreto-Lei n® 293/2003, estabelece que:

"0 presente diploma entra em vigor no dia seguinte ao da sua publicacao”.

e Do ANEXO, “Informacgodes referidas no n° 1 do artigo 5°”, consta:
"1 - Inventario actual:

1.1 - Descricao do aeroporto, incluindo informacdes sobre a sua capacidade,
localizagdo, imediagbes, volume e composicdao do trafego aéreo, bem como o tipo
e caracteristicas das pistas de descolagem.

1.2 - Descricao dos objectos ambientais fixados para o aeroporto e do contexto
nacional.

1.3 - Dados pormenorizados das curvas de niveis de ruido para os anos
anteriores € o ano em curso, incluindo uma estimativa do nimero de pessoas
afectadas pelas emissoes sonoras de aeronaves. Descricdo do método de calculo
utilizado para estabelecer essas curvas.

1.4 - Descricdo de medidas ja aplicadas para melhorar as emissdes sonoras de
aeronaves, por exemplo informacgdes sobre ordenamento e gestdao do territorio,
programas de isolamento contra o ruido, procedimentos operativos como os
PAN-OPS, restricoes de operacao tais como valores limite de ruido, limitacdo ou
interdicdo de voos nocturnos, taxas sobre o ruido, utilizagdo de pistas
preferenciais, rotas preferidas por razdoes de ruido ou acompanhamento das
trajectérias de voo e medigao do ruido.

2 - PrevisoOes na auséncia de novas medidas:

2.1 - Descricdo das ampliacdes de aeroportos (caso existam) ja aprovadas e
previstas no programa, no que respeita, por exemplo, ao aumento da
capacidade, extensdo das pistas e ou dos terminais, a futura composicdo do
trafego e ao seu crescimento previsto.

2.2 - No que respeita ao aumento da capacidade aeroportuaria, apresentacao
das vantagens que oferece a capacidade adicional.

2.3 - Descricdo do impacte no ambiente sonoro na auséncia de novas medidas,
bem como das medidas ja programadas para atenuar o impacte do ruido durante
0 mesmo periodo.

2.4 - Curvas de niveis de ruido previstas, incluindo uma avaliagdo do nimero de
pessoas que poderdao ser afectadas pelas emissGes sonoras de aeronaves, e
distincdo entre zonas residenciais antigas e recentes.
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2.5 - Avaliacdo das consequéncias e dos custos possiveis na auséncia de novas
medidas para atenuar o impacte do aumento do ruido, caso este seja previsivel.

3 - Avaliacao de medidas complementares:

3.1 - Descricdo geral das medidas complementares possiveis como parte das
diversas opgdes mencionadas no n° 1 do artigo 4° e, em particular, indicacdo das
principais razdes para a sua seleccdo. Descricdao das medidas escolhidas para
uma analise mais exaustiva e informagdes mais completas sobre o custo da sua
introducdo, o niumero de pessoas que delas poderdo beneficiar e em que prazo,
bem como uma classificacdo das medidas em funcao da sua eficacia global.

3.2 - Avaliacdo da relacdo custo-eficacia ou custo-beneficio da introdugdo de
medidas especificas tendo em conta os efeitos socio-econdmicos sobre os
utentes do aeroporto: operadores (passageiros e mercadorias), passageiros e
autarquias.

3.3 - Resumo dos possiveis efeitos sobre o ambiente e a concorréncia das
medidas previstas sobre outros aeroportos, operadores e partes interessadas.

3.4 - Razoes para a seleccdo da opgdo escolhida.
3.5 - Resumo nao técnico.

4 - Relagdo com a directiva do Parlamento Europeu e do Conselho, relativa a
avaliacdo e gestdo do ruido ambiente:

4.1 - Caso tenham sido preparados mapas de ruido ou planos de acgdo nos
termos da referida directiva, estes serao utilizados para fornecer as informagoes
exigidas no presente anexo.

4.2 - A avaliacdo da exposicdo ao ruido (curvas de niveis de ruido e niumero de
pessoas afectadas) deve ser efectuada utilizando pelo menos os indicadores de
ruido comuns Lden e Lnight especificados na directiva acima referida, caso
estejam disponiveis”.

4.2.1.3 Portaria n° 303-A/2004

O Regulamento (CEE) n° 2408/92, do Conselho, de 23 de Julho, relativo ao acesso das
transportadoras aéreas comunitarias as rotas aéreas intracomunitarias, prevé, nos
seus artigos 8° e 99, a possibilidade de limitacdo do exercicio de direitos de trafego,
mediante publicagdo de normas operacionais comunitarias, nacionais, regionais ou
locais, que visem, nomeadamente, a proteccdo do ambiente.

Em consequéncia e a nivel nacional e com o objectivo de garantir o desenvolvimento
sustentavel do funcionamento eficaz dos sistemas de transportes e a proteccdo do
ambiente, o Decreto-Lei n® 293/2003, de 19 de Novembro, transp6s para a ordem
juridica interna a Directiva n® 2002/30/CE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de
26 de Margo, relativa ao estabelecimento de regras e de procedimentos para a
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introducdo de restricbes de operacao relacionadas com o ruido nos aeroportos
comunitarios.

Neste ambito foi aprovada a Portaria n® 303-A/2004, de 22 de Marcgo.

e O artigo 1° da Portaria n® 303-A/2004, estabelece que:

"1 - O presente diploma introduz restricées de operagdo relacionadas com o ruido,
adequadas ao objectivo ambiental estabelecido para o Aeroporto de Lisboa.

2 - Para efeitos do n° 1, o objectivo ambiental integra os seguintes aspectos:

a) Optimizacdo da capacidade aeroportuaria de forma compativel com o
ambiente;

b) Obtencdo do maior beneficio ambiental possivel mediante a adopgcao de
medidas adequadamente eficazes;

c) Reducdo do numero de habitantes afectados, de modo significativo, pelo
ruido das aeronaves”.
e No seu artigo 29, “Restricdes de operacao”, esta Portaria refere o seguinte:
"1 - No Aeroporto de Lisboa o trafego nocturno é restringido entre as 0 e as 6
horas.

2 - O nimero de movimentos aéreos permitidos naquele periodo, por semana, nao
pode exceder o limite total de 91.

3 - Em qualquer caso, o nimero de movimentos aéreos por periodo nocturno
diario (PN) ndo pode exceder o dobro do nimero diario, no qual:

PN - Limite por semana
NUmero de dias da semana

4 - A autorizagdo de movimentos aéreos durante o periodo nocturno esta
igualmente condicionada aos niveis de ruido das aeronaves utilizadas, nos termos
dos numeros seguintes.

5 - As aeronaves sao classificadas, quanto as emissdes sonoras estabelecidas de
acordo com a OACI, nos seguintes niveis:

Nivel 0 - inferior a 87 EPNdB;
Nivel 0,5 - 87 a 89,9 EPNdB;
Nivel 1 - 90 a 92,9 EPNdB;
Nivel 2 - 93 a 95,9 EPNdB;
Nivel 4 - 96 a 98,9 EPNdB;
Nivel 8 - 99 a 101,9 EPNdB;
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Nivel 16 - superior a 101,9 EPNdB.

7 - (...) as aeronaves utilizadas nos movimentos aéreos nocturnos permitidos no
periodo referido no n° 1 ficam condicionadas aos seguintes requisitos:

a) As aeronaves classificadas nos niveis 8 e 16 ndo podem ser programadas
para o periodo nocturno;

b) As aeronaves classificadas no nivel 4 ndo podem ser programadas para
descolar em servigos regulares durante o periodo nocturno;

c) As aeronaves classificadas no nivel 2 podem ser programadas para descolar
entre as 0 horas e as 0 horas e 30 minutos e a partir das 5 horas;

d) As aeronaves classificadas nos niveis 0, 0,5 e 1 ndo estdo sujeitas a

quaisquer restricdes”.

Os critérios legais actualmente vigentes atras mencionados sdao os que serviram de
base ao presente descritor do EIA Plano de Desenvolvimento do Aeroporto de Lisboa.
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5. PATRIMONIO HISTORICO-CULTURAL

No Plano Director Municipal de Lisboa sdo inventariados alguns imoéveis com interesse
histérico nas proximidades do Aeroporto, mais concretamente nas freguesias de Santa
Maria dos Olivais, da Charneca e do Lumiar (os niumeros dos sitios correspondem aos
descritos no PDM).

Segundo o PDM de Lisboa (“Estudos Preliminares da Carta Municipal do Patriménio, 1.
Nucleos Urbanos de Interesse Histérico”, pp 8-10), surge principalmente na segunda
metade do século XVIII um conjunto significativo de nucleos que assumem um
caracter de centralidade urbana e que se dividem grosso modo em quatro tipos
distintos, consistindo um destes tipos em nucleos rurais auténomos, formados desde
épocas remotas, ligados ao centro por velhos caminhos e que sé foram integrados no
perimetro urbano no final do século XIX.

O nucleo patrimonial da Charneca parece inserir-se neste tipo de ndcleos urbanos, que
surgiram na cidade de Lisboa numa fase pré-pombalina e que tiveram o seu maior
crescimento e desenvolvimento na época pos-pombalina.

Freguesia de Santa Maria dos Olivais
e 33.02 Edificio de habitagcdo nos Olivais Norte/Rua do General Silva Freire, 55;

e 33.03 Edificio de habitacdo nos Olivais/Rua do Sargento José Paulo dos
Santos;

e 33.04 Escola Primaria Oficial n.°® 175/Rua de Alfredo Barrilaro Ruas;

e 33.07 Edificios de habitagdo nos Olivais/Rua do General Silva Freire, 1;

e 33.12 Escola Priméaria nos Olivais;

e 33.14 Quinta da Fonte do Anjo/Rua da Cidade de Nova Lisboa (IIP);

e 33.16 Edificios de habitacdo nos Olivais/Rua da Cidade da Beira, 83;

e 33.17 Edificio de habitacdao nos Olivais/Rua da Cidade da Beira, 54-56;

e 33.18 Escola Primaria Oficial n.° 181/Rua da Cidade de Vila Cabral;

e 33.19 Edificios de habitagcdo nos Olivais/Rua da Cidade de Vila Cabral;

e 33.21 Escola Preparatéria de Fernando Pessoa/Rua da Cidade de Carmona;

e 33.24 Edificios de habitacdo nos Olivais/Rua da Cidade de Mogamedes,
252-253;

e 33.25 Edificios de habitacdo nos Olivais/Praca da Cidade de S3o Salvador,
247-248;
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e 33.26 Casa da Quinta do Contador-Mor/Rua da Cidade do Lobito;
e 33.27 Edificios de habitacdo nos Olivais/Rua da Cidade de Luanda, 477;
e 33.29 Edificios de habitacdo nos Olivais/Rua da Cidade de Bolama, 379-381;
e 33.36 Poco/Terras do Caldas-Olivais.
Freguesia - Charneca
e 13.02 - Palécio rustico / Campo das Amoreiras, 54-60;

e 13.04 - Quinta Alegre / Campo das Amoreiras, 92-96 - Imovel de Interesse
Publico;

e 13.05 - Patio Guiomar / Campo das Amoreiras, 35;

e 13.06 - Quinta do Médico / Largo do Médico, 5A - 7;

e 13.07 - Cruzeiro da Charneca / Largo dos Defensores da Republica;
e 13.08 - Igreja da Charneca / Largo dos Defensores da Republica;

e 13.09 - Quinta Grande / Largo dos Defensores da Republica, 1, Av. Santos e
Castro;

e 13.10 - Patio 9 / Estrada de S. Bartolomeu, 9;

e 13.11 - Quinta da Silvéria / Av. Santos e Castro;

e 13.12 - Quinta do Bom Jardim / Campo das Amoreiras, 115-116;

e 13.13 - Quinta do Louro / Campo das Amoreiras, 47-48;

e 13.14 - Quinta de Nossa Sra. Da Conceicdo / Campo das Amoreiras, 43-45;
e 13.15 - Quinta do Poleiro / Largo dos Defensores da Republica, 11-17;

e 13.16 - Quinta da Bela Vista / Estrada de S. Bartolomeu, 18, Largo das
Palmeiras, 1-3;

e 13.17 - Quinta dos Milagres / Azinhaga dos Milagres;
e 13.18 - Quinta da Vinha Galega / Estrada das Amoreiras, 132;
Os imoveis da freguesia da Charneca localizam-se na area “Nivel de Intervencao 2 -
Area de potencial valor arqueoldgico”, tratando-se nalguns casos de imdveis com area
anexa.
Freguesia - Lumiar
e 18.18 - Quinta da Musgueira / Azinhaga da Musgueira
e 18.67 - Quinta dos Bonecos / Estrada da Torre, 114-116

e 18.68 - Quinta dos Ulmeiros / Quinta de Entre Muros
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ANEXO IV - PREDICAO E AVALIACAO DE
IMPACTES E MEDIDAS DE MINIMIZACAO

1. AMBIENTE SONORO

1.1 PREVISAO DE NiVvEIS SONOROS

1.1.1 Modelo de Calculo

As areas envolvidas num estudo de ruido de trafego aéreo sdo, em geral, muito
extensas. Os métodos experimentais, baseados em campanhas sistematicas de
medicOes acuUsticas para a definicdo das curvas isofénicas e das consequentes cartas
de ruido, ndo sao viaveis pelo elevado investimento de tempo e de meios técnicos e
humanos necessarios para a recolha de medicdes fidedignas.

Assim, para os estudos de ruido de trafego aéreo reveste-se de particular importancia
no calculo e na estimativa de cartas de ruido e de curvas isofénicas, a utilizacdao de
modelos de previsao.

A Comissao das Comunidades Europeias, tendo em conta a Directiva 2002/49/CE do
Parlamento Europeu e do Conselho, de 25 de Junho de 2002, relativa a avaliacao e
gestdo do ruido ambiente e, nomeadamente, o ponto 2.2 do seu anexo II, recomenda
que seja utilizado para o calculo do ruido produzido pelas aeronaves nas imediagoes
dos aeroportos, o modelo de calculo constante do Doc. 29 “Report on Standard
Method of Computing Noise Counters around Civil Airports” da ECAC.CEAC (European
Civil Aviation Conference/Conference Europeénne de |‘Aviation Civile), de Julho de
1997. A utilizacdo deste método &, também, alvo de recomendacdo da Comissdo
Europeia 2003/613/CE.

A principal diferenca entre o modelo de célculo constante do Doc. 29 e o modelo de
calculo constante da Norma AzB, consiste no facto de o primeiro, ao contrario do
segundo, utilizar a técnica de segmentacdo para o célculo e a estimativa das cartas de
ruido e das curvas isofénicas.

A técnica de segmentacdo consiste na divisao da rota de voo (tanto nas seccdes rectas
como nas seccoes circulares) em segmentos, todos eles rectos, sendo a cada um
associado uma determinada poténcia e uma determinada velocidade (constantes ao
longo do segmento). A proporgdao da energia sonora de cada segmento é calculada de
acordo com o modelo utilizado na versao 6.0 do INM (Technical Manual of the
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Integrated Noise Model — manual técnico do modelo de ruido integrado), sendo no
final somada a contribuicdao de todos os segmentos.

O uso da técnica de segmentacdao resolve muitos dos problemas resultantes da
computorizagdo do modelo acustico. Por exemplo, esta técnica, ao contrario de outras,
nomeadamente da técnica definida pela Norma AzB, toma em consideragdo os efeitos
de alteracao de poténcia ao longo da trajectoria realizada pela aeronave.

1.1.2 Modelo Computacional

O programa SoundPlan permite a integracao de mapas rasterizados (2D) ou vectoriais
(3D) e constitui uma aplicagdo computacional flexivel e poderosa que permite, de
forma facil e eficaz, efectuar o calculo, a apresentacdo e a gestao da exposicao sonora
de grandes areas sob analise.

O programa-base daquele software de previsdo acustica inclui todas as fungoes e
todos os tipos de fontes importantes, com capacidade para varios milhGes de objectos
de complexidade arbitraria por tipo de objecto. O software, que permite a elaboracao
de cartas de ruido de varias dimensodes, inclui praticamente todos os métodos e todas
as normas de calculo, de acordo com as caracteristicas especificas de cada tipo de
ruido - aéreo, rodoviario, ferroviario e industrial.

No que respeita ao trafego aéreo, o programa SoundPlan permite o calculo do ruido
produzido pelas aeronaves nas imediacdes dos aeroportos, por recurso ao modelo
constante do Doc. 29. O programa possui, ainda, a base de dados constante da Norma
AzB, que nao € mais do que a base de dados recomendada pelo Doc. 29.

O programa utilizado, permite, assim, a entrada de todos os dados relevantes para a
obtencdo de um modelo computacional adequado, nomeadamente a topologia do
aeroporto, as rotas tridimensionais, a distribuicdo das aeronaves por classes e a
distribuicdo do nimero de aeronaves por rota.

As actividades das aeronaves no solo - movimentos de acesso as pistas, ruido das
turbinas auxiliares, utilizacdo de inversores de jacto (“"Thrust reversers”) a aterragem
- ndo sao consideradas no presente modelo de previsdo. Contudo, estas actividades
sao, na generalidade, consideradas menos relevantes.

O modelo computacional utilizado para o calculo e desenho das cartas de ruido, para a
area potencialmente afectada pelo ruido gerado pelo trafego aéreo afecto ao
Aeroporto de Lisboa, foi previamente aferido e validado com base num conjunto
alargado de medicoes de elementos referentes aos diferentes aeroportos nacionais e
as suas caracteristicas que foram obtidos em varios estudos acusticos ja efectuados
pela equipa. Os dados de base, bem como a afericio do modelo computacional
elaborado para o presente EIA sdo detalhados seguidamente.
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1.1.3 Dados de Base

A qualidade dos resultados de qualquer estudo acustico para avaliagdo do ruido de
trafego aéreo é determinada pela precisdo e pela validade dos respectivos dados de
base. S6 assim é possivel garantir que os resultados obtidos serdao representativos da
situagcdo em analise. Estes dados devem ser criteriosamente pré-processados de forma
a se constituirem como premissas validas para o desenvolvimento dos trabalhos a
realizar.

Dados cartograficos da area em estudo

O modelo previsional utilizado tomou em linha de conta a cartografia digital da area
envolvente do Aeroporto de Lisboa.

Mix de aeronaves

A Certificacdo de aeronaves, em termos de ruido de trafego aéreo, é efectuada no
anexo n% 16, volume n° 1, 32 edicdo (Julho de 1993) da Convencgdo sobre a Aviagcao
Civil Internacional. Neste documento é detalhada uma metodologia para a certificacao
das aeronaves, baseada no indicador EPNL (Effective Percieved Noise Level - nivel
sonoro efectivamente recebido). A certificacdo fica dependente da massa da aeronave
e do momento em que |he foi, pela primeira vez, atribuido um Certificado de Voo.

Com base naquela metodologia surge o seguinte agrupamento de aeronaves:
e Sem certificacdo de ruido (certificacdo antes de 1972);
e Aeronaves subsdnicas Capitulo 2 (certificacdo antes de 6 de Outubro de 1977);

e Aeronaves subsdnicas e turbo-hélice Capitulo 3 (certificacdo desde 6 de
Outubro de 1977 até 2005);

e Aeronaves subsonicas Capitulo 4 (certificagdao a partir de 2006).

Este agrupamento de aeronaves é frequentemente utilizado pelos operadores de
aeroportos para descriminar, em termos de ruido emitido, o tipo de taxas
aeroportuarias a aplicar.

No que diz respeito ao Aeroporto de Lisboa, as aeronaves que o utilizam sdo, quase
que exclusivamente, pertencentes ao Capitulo 3, isto €, aeronaves subsdnicas e turbo-
hélice. De facto, o Aeroporto de Lisboa é utilizado, preponderantemente, por
aeronaves bi-reactores, de familias como o Airbus A320/321, o Boeing 737-300/400,
o Boeing 757, MD-87 e o Fokker 100.

As operacodes de longo curso sdo asseguradas por aeronaves bi-reactores com maior
massa a descolagem, caso do Airbus A310, do Airbus A330 ou do Boeing 767 e por
aeronaves multi-reactor, como o Airbus A340, o Boeing 747 ou o MD-11.
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Existem, ainda, operagdes de ambito nacional, envolvendo aeronaves com propulsores
turbo-hélice, do tipo ATR-42, Saab 20 ou Fairchild Dornier 228.

Refira-se que o presente estudo ndo considerou, para os calculos efectuados, as
operacdes no Aeroporto de Lisboa que envolvem aeronaves militares, jactos
particulares ou de Estado ou ainda operacgées por conta de organizacdes humanitarias,
médicas ou nao-governamentais. Este tipo de aeronaves ndo é, normalmente,
contemplado na contabilizacdo do ruido gerado pelo trafego aéreo.

NUmero de operacdes

De modo a caracterizar o trafego aéreo afecto ao Aeroporto de Lisboa, considerou-se
como referéncia, o nimero total de operacdes realizadas entre o dia 1 de Janeiro de
2005 e o dia 31 de Outubro de 2005, periodo em relagdo ao qual se encontrava
disponivel toda a informacgdo relevante (niumero de aeronaves, tipo de movimentos,
etc.). Este periodo é assumido, no presente Estudo, como o periodo de referéncia.

Naquele periodo de referéncia, foram registados 108.098 movimentos (aterragens e
descolagens de aeronaves). A anadlise dos dados de trafego aéreo que foram
fornecidos, permitiu determinar que em 2005 foram efectuadas 47.954 aterragens e
48.254 descolagens, no periodo diurno e 5.927 aterragens e 5.963 descolagens, no
periodo nocturno.

Para o mesmo periodo (1 de Janeiro a 31 de Outubro) do ano de 2015 é estimado um
aumento de trafego aéreo para cerca de 150.000 movimentos. Para este ano, a
distribuicdo dos movimentos, pelos periodos diurno e nocturno, foi efectuada seguindo
os valores percentuais referentes ao ano de 2005, tendo-se obtido 66.543 aterragens
e 66.958, no periodo diurno e 8.224 aterragens e 8.275 descolagens, no periodo
nocturno.

Como, de acordo com a Directiva 2002/49/CE, as cartas de ruido devem ser
elaboradas considerando um periodo correspondente a um ano médio, tendo-se
procedido a anualizacdo dos valores atrds mencionados. Os valores indicados no
Quadro V-7 (Capitulo V. Ponto 6- Ambiente Sonoro) correspondem a um total de
130.000 movimentos em 2005 e de 180.000 movimento em 2015.

Rotas e corredores de voo

Os calculos efectuados no presente Estudo tomaram como base os dados geométricos
das rotas nominais e das retiradas dos procedimentos de voo (Standart Instrument
Departures).
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Distribuicdo das aeronaves por rotas e por pistas

A realidade operacional da circulacdo do trafego aéreo determina que os percursos
efectuados pelas aeronaves sejam diferentes dos nominais, pelo que se tera de
considerar a correspondente dispersao lateral e vertical dos percursos efectuados
pelas aeronaves.

De acordo com o Doc. 29, quando ndo se encontra disponivel a quantificacdo e os
parametros das distribuicdes das operacdes reais em relagdo as rotas nominais,
deverdo ser empregues os correspondentes desvios padrao.

A dispersdo lateral das rotas foi tomada em linha de conta nas previsdes acusticas
efectuadas no presente estudo, ndo sendo considerada a dispersao vertical pois a
respectiva modelagdo apresenta dificuldades acrescidas e segundo o Doc. 29 é
suficiente, em geral, dispor de um perfil de voo tipico, normalmente correspondente
ao da classe de aeronaves com maior massa a descolagem. Para além deste facto,
também varios estudos confirmam que a dispersao vertical das aeronaves nao
influencia os resultados dos calculos na mesma medida que a dispersao lateral.

Procedimentos de voo

No que respeita as aterragens nas pistas 03 e 21, considerou-se as instrugdes de
procedimento de voo, tal como sdao apresentadas nas respectivas Instrument
Approach Chart, ou seja:

e Para a aproximacdo a pista 03, inicio a cerca de 3.000 pés (940 metros) de
altitude e a cerca de 8 milhas naduticas (cerca de 15 km) de distancia a pista,
com um angulo de aproximacdo de 39°;

e Para a aproximacdo a pista 21, inicio a cerca de 4.000 pés (1.200 metros) de
altitude e a cerca de 10 milhas nauticas (cerca de 18 km) de distancia a pista,
com um angulo de aproximagao de 3°.

No que respeita as descolagens, considerou-se que as varias fases operacionais se
iniciam com a aplicacdo de cerca de 100% da poténcia nominal dos motores da
aeronave. Considerou-se, ainda, que depois da subida inicial (cujo angulo pode variar
entre os 4% e os 10%, conforme o tipo de aeronave e a sua massa a descolagem), se
segue uma reducdo do angulo de subida, onde é retraido o trem de aterragem e os
flaps, sendo que em seguida, a aeronave volta acelerar e inicia, 0 mais rapidamente
possivel, a subida para a sua altitude de cruzeiro optimizada.

Condi¢bes meteoroldgicas

Apesar de no Aeroporto de Lisboa a direccao dominante dos ventos ser a do quadrante
Norte/Noroeste (cerca de 60%), existem, de acordo com os respectivos registos
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meteoroldgicos, alguns dias com auséncia de vento, o que permite a activacdo das

varias pistas tomando em conta outras necessidades operacionais.

A preponderancia observada no eixo 03-21 prende-se com o facto de as rotas mais
utilizadas (em descolagem) serem as que se dirigem para Norte, homeadamente ao
servico das ligagcdes com outras capitais europeias.

Agrupamento das aeronaves por classes

Segundo o Doc.

29, um dos parametros relevantes para o agrupamento das

aeronaves por classes é a Massa Maxima a Descolagem (MTOM), expressa em kg.

O Doc. 29 estabelece os seguintes valores guia:

Aviacdo Geral

Aviacao Ligeira

Aeronaves Médias

Aeronaves Pesadas

< 5.700 kg;

5.700 kg - 10.000 kg;
10.000 kg - 50.000 kg;
50.000 kg - 200.000 kg;

Aeronaves Muito Pesadas 200.000 kg - 400.000 kg;

Na analise do trafego aéreo afecto ao Aeroporto de Lisboa observa-se, no que respeita
ao parametro Massa Maxima a Descolagem (MTOM), uma clara preponderancia de
Aeronaves Pesadas, conforme se ilustra na Figura seguinte.
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Figura A-IV-1 -Distribuicao, em percentagem, das aeronaves no Aeroporto de Lisboa

por MTOM
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O Doc. 29 também considera relevante para o agrupamento das aeronaves por
classes, a relacdao entre o “by-pass ratio” das respectivas turbinas e o ruido emitido,
estabelecendo os seguintes valores guia:

e BPR (“by-pass ratio”) = 0, para aeronaves com motores a jacto “puro”;

e LBPR (“Low by-pass ratio”) entre 0 e 1,5, para aeronaves com motores com
baixo “by-pass ratio”;

e MBPR (“"Medium by-pass ratio”) entre 1,5 e 4,0, para aeronaves com motores
com meédio “by-pass ratio”;

e HBPR (“High by-pass ratio”) superior a 4,0, para aeronaves com motores com
alto “by-pass ratio”.

O terceiro parametro de agrupamento de aeronaves considerado pelo Doc. 29,
relaciona-se com o nimero de motores das aeronaves. A excepcdo do Airbus A340 e
do Boeing 747, a tipologia de aeronaves mais comum que utiliza o Aeroporto de
Lisboa é preponderantemente bi-reactor.

Por fim, o Doc. 29 recomenda que o agrupamento das aeronaves por classes seja
efectuado a partir da base de dados constantes da Norma AzB.

1.1.4 Afericao e Calibracdo do Modelo

Condicoes de Medicao

Com vista a validacdo das previsbes acuUsticas efectuadas através do modelo
computacional desenvolvido para a caracterizacdo do ruido de trafego aéreo do
Aeroporto de Lisboa, foi efectuado um programa alargado de medigdes acUsticas em
locais prévia e devidamente seleccionados.

Tal como nas medicGes acusticas de ruido ambiente, também as medigdes acusticas
efectuadas para a afericdo do modelo previsional utilizado no presente EIA, foram
realizadas recorrendo a sondmetros digitais integradores da Briel & Kjaer cujo modelo
(B&K 2260) se encontra aprovado pelo Instituto Portugués da Qualidade (Diario da
Republica, III Série de 28-10-1993). Os equipamentos utilizados encontram-se
devidamente verificados por Laboratério de Metrologia Acustica.

Os sondmetros B&K 2260 foram convenientemente calibrados com os respectivos
calibradores sonoros (modelo B&K 4231), antes do inicio e apés o termo de cada
sessao de medicdes, ndo se tendo verificado desvios das respectivas posicdes de
calibracdo.

Os microfones dos sondmetros utilizados nas medigcGes acusticas efectuadas foram
equipados com adequados protectores de vento, de forma a evitar sinais espurios de
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baixa frequéncia. Qualquer energia residual assume importancia irrelevante, ja que
todas as medigdes foram realizadas com malha de ponderacgdo A.

Foram, ainda, utilizados tripés de suporte como garante da necessaria estabilidade do
sistema de medida.

Durante as avaliagbes acUsticas efectuadas foi medida a temperatura do ar e a
velocidade do vento existente, recorrendo-se a um termémetro/anemometro digital,
modelo Kestrel 2000.

Os resultados dos registos sonoros de ruido ambiente obtidos nas medigbes acusticas
efectuadas foram pds-processados em PC, através da utilizacdo de softwares
dedicados e que constituem o actual estado-da-arte em matéria de avaliacdo e analise
acustica.

As condicbes atmosféricas observadas na altura das medigOes acusticas efectuadas,
revelaram céu limpo a pouco nublado e temperaturas da ordem dos 15°C. O vento
apresentou-se fraco a moderado, com velocidades sempre inferiores a 2m/s.

As medicdes acusticas foram efectuadas de acordo com o estabelecido na Norma
Portuguesa NP-1730. Foram, ainda, respeitadas as recomendacdes constantes do
documento “Procedimentos Especificos de Medicbes de Ruido Ambiente”, emitido pelo
Instituto do Ambiente, em Abril de 2003.

Nas medicGes acuUsticas para afericdo do modelo foram utilizados como parametros
descritores os valores dos indices Leq € SEL, expressos em dB(A). Os valores do indice
Laeq foram, entdo, calculados a partir do parametro SEL, com diferentes tempos de
integracao.

Na Figura seguinte, Figura A-IV-2, e a titulo de exemplo, mostram-se valores de SEL
correspondentes a varias aeronaves, em movimentos de descolagem.
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Figura A-IV-2- Valores de SEL de varias aeronaves em descolagens na pista 03

Estes valores foram registados no eixo de descolagem da pista 03 na direccdo Norte e
a diferentes distancias do Aeroporto de Lisboa. Assim:

Um primeiro grupo, registado a cerca de 300 metros da pista 21-03, incluindo
as aeronaves FK-100, ERJ-145, MD-87, Cessna Citation e dois A320;

Um segundo grupo, registado a cerca de 1.000 metros da pista 21-03,
incluindo trés Airbus A320;

Um terceiro grupo, registado a cerca de 2.500 metros da pista 21-03, incluindo
as aeronaves Airbus A320 e ER]-145;

Um quarto grupo, registado a cerca de 3.000 metros da pista 21-03, incluindo
as aeronaves Airbus A340 e Boeing 767;

Um quinto grupo, registado a cerca de 4.000 metros da pista 21-03, incluindo
as aeronaves Airbus A320, FK-100, Cessna Citation e Boeing B767;

Um sexto grupo, registado a cerca de 6.000 metros da pista 21-03, incluindo
as aeronaves Lockheed L-1011, Falcon 50EX. MD-87, FK-100 e Beechcraft
B1900;

Locais de avaliacao acustica para afericao do modelo

Foram seleccionados, como locais de avaliacdo acustica para afericdo do modelo
computacional utilizado, os seguintes 13 locais com uso sensivel ao ruido situados na
zona de influéncia do Aeroporto de Lisboa:

Local 1, numa zona residencial na Sta. Iria da Azdia;

Local 2, numa zona residencial em S3o Joado da Talha;
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e Local 3, numa zona residencial no Bairro Belo Horizonte;

e Local 4, numa zona residencial em Apelagao/Catujal;

e Local 5, numa zona residencial em Camarate/Bairro de Santiago;

e Local 6, numa zona residencial no Bairro de Sao Francisco;

e Local 7, numa zona residencial no Bairro da Encarnacgao;

e Local 8, numa zona residencial no Bairro das Calvanas;

e Local 9, numa zona residencial no Bairro da Serafina;

e Local 10, numa zona residencial no Bairro de Alvalade;

e Local 11, numa zona residencial no Bairro do Rego;

e Local 12, numa zona residencial no Bairro de Campolide;

e Local 13, numa zona residencial no Bairro de Campo de Ourique;
As avaliacGes acusticas foram efectuadas na vigéncia do periodo diurno, tendo sido

revisitados os Locais 3; 4; 10 e 13 para a realizacdo de avaliagdes acusticas na
vigéncia do periodo nocturno.

Os locais de avaliacdo acustica para afericdo do modelo encontram-se geo-
referenciados nas Figuras seguintes, Figura A-IV-3, Figura A-IV-4. e Figura A-IV-5.
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No Quadro A-IV-1. sdo apresentados os valores de ruido de trafego aéreo calculados
através das medicbes de SEL e os previstos pelo modelo nos 13 locais atras
mencionados, no periodo diurno. Apresentam-se, ainda, os valores das diferencas (A)
entre os valores previstos e os valores calculados.

Quadro A-IV-1 - Ruido de trafego aéreo: valores medidos e valores previstos —
periodo diurno

LAeq Med LAeq Prev
Local A [dB(A)]
[dB(A)] [dB(A)]
1 59,7 63,0 3,3
2 63,7 64,3 0,6
3 64,9 64,5 0,4
4 65,2 66,2 1,0
5 71,1 72,1 1,0
6 71,3 70,2 1,1
7 53,5 52,1 1,4
8 70,6 72,5 1,9
9 59,4 57,7 1,7
10 65,9 67,6 1,7
11 65,4 66,7 1,3
12 62,0 60,5 1,5
13 63,1 63,7 0,6

No Quadro A-IV-2 sdo apresentados os mesmos valores referidos no Quadro A-IV-1,
mas para o periodo nocturno.

Quadro A-IV-2 - Ruido de trafego aéreo: valores medidos e valores previstos —
periodo nocturno

LAeq Med LAeq Prev
Local A [dB(A)]
[dB(A)] [dB(A)]
3 58,6 59,4 0,8
4 59,2 59,0 0,2
10 62,6 60,7 1,9
13 58,7 56,8 1,9

Em ambos os periodos diurno e nocturno, os valores medidos comparam-se
favoravelmente com os valores previstos, ndo ultrapassando a margem de 3-4 dB, tal
como € internacionalmente recomendado (EU Noise Policy Working Group 3
“Computation and Measurement” Progress Report, June 2001).

Desta forma, considera-se que o modelo previsional utilizado no presente Estudo se
encontra devidamente calibrado e validado.

PREDICAO E AVALIACAO DE IMPACTES E MEDIDAS DE MINIMIZAGAO A-IV-14 EIA DO PLANO DE DESENVOLVIMENTO DO ALS (ANA)





