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GLOSSARIO, SIGLAS E ACRONIMOS

O glossdrio elaborado contempla todos os termos, siglas e acronimos constantes dos trés volumes

gue constituem o Estudo de Impacte Ambiental

AAE LNEC — Avaliagdo Ambiental Estratégica do
Estudo para Anadlise Técnica Comparada das
Alternativas de Localizagdo do Novo Aeroporto
de Lisboa na Zona da Ota e na Zona do Campo de
Tiro de Alcochete, LNEC, maio 2008

ACA - Airport Carbon Accreditattion do Airports
Council International

ACC - Area Control Centre

ACI — Airports Council International
ADP — Aéroports de Paris

AFR — Aeroporto de Faro

AGL - Aeronautical Ground Lignthening (sistema
de iluminagdo aerondutica)

AHD - Lisboa — Aeroporto Humberto Delgado de
Lisboa

AlA — Avaliagdo de Impacte Ambiental

Ald — Area de Incidéncia Direta

Ali — Area de Incidéncia Indireta

AIP - Aeronautical Information Publication
ALS — Aeroporto de Lisboa

AMARSUL - Amarsul — Valoriza¢dao e Tratamento
de Residuos Sélidos S.A.

AML — Area Metropolitana de Lisboa

ANA — ANA Aeroportos de Portugal, S.A.
ANAC — Autoridade Nacional da Aviagao Civil
APA — Agéncia Portuguesa do Ambiente

APA-ARH do Tejo e Oeste - Administracdo da
Regido Hidrografica do Tejo e Oeste

APL — Administracdo do Porto de Lisboa

ARSLVT - Administracdo Regional de Saude de
Lisboa e Vale do Tejo

AT — Alta Tensdo
ATC — Air Traffic Control
Apron — Plataformas de Estacionamento

ATM — Air Transport Movement

AVAC - Aquecimento, Ventilaggo e Ar
Condicionado

AVGAS — combustivel utilizado em aeronaves
BA - Base Aérea

BA1 — Base Aérea n.21 em Sintra

BA6 — Base Aérea n.2 6 no Montijo

BGRI — Base Geografica de Referenciacdo de
Informacdo

BHS - Sistema de tratamento de bagagem
BNL - Base Naval de Lisboa

CA — Comissdo de Avaliagao

CAGR - Taxa de Crescimento Anual Composta

CAIA - Comissdo de Avaliagdo de Impacte
Ambiental

CAPEX — Capital Expenditure
CAT — Category
CBO - Caréncia bioquimica de oxigénio

CCDR LVT - Comissdao de Coordenagdo e
Desenvolvimento Regional de Lisboa e Vale do
Tejo

CCTV - Circuito Fechado de Televisdo

CDI - central de detecdo de incéndios

CEE — Comunidade Econdmica Europeia
CELE — Comércio Europeu de Licengas de Emissdo
CIP — Confederagdo da IndUstria Portuguesa
Circling — Aproximacgdo em circuito

CM — Camara Municipal

CMP — Carta Militar de Portugal

CO — Monoxido de Carbono

COT - Carbono organico total

COV — Compostos Organicos Volateis

CP — Comboios de Portugal

CQO — Caréncia Quimica de Oxigénio

CTA — Campo de Tiro de Alcochete



CTSFA - Centro de Treino de Sobrevivéncia da
Forga Aérea

dB — Decibel

dB(A) — Nivel sonoro ponderado A

DGC - Diregao Geral de Cultura

DIA — Declaragdo de Impacte Ambiental
DL — Decreto-Lei

DME - Distance Measuring Equipment
DQA - Diretiva Quadro da Agua

DPH — Dominio Publico Hidrico

DPNL - Instalagdes de Combustiveis do Depdsito
POL NATO de Lisboa

EASA - European Aviation Safety Agency

EE - estacdo elevatoria

EHM - Esquadrilha de Helicopteros da Marinha
EIA — Estudo de Impacte Ambiental

EIP — Extensdo Inicial de Pista

EM — Estrada Municipal

EMFA — Estado-Maior da Forga Aérea

EN — Estrada Nacional

ENAAC — Estratégia Nacional de Adaptacdo as
AlteragGes Climaticas

ENCNB — Estratégia Nacional de Conservagdo da
Natureza e da Biodiversidade

ENMC - Entidade Nacional Para o Mercado de
Combustiveis EPE

EPA — Environmental Protection Agency
EPIA — Estudo Preliminar de Impacte Ambiental
ETA — Estacdo de Tratamento de Agua

ETAR — Estacio de Tratamento de Aguas
Residuais

ETARI - Estagio de Tratamento de Aguas
Residuais Industriais

EUA — Estados Unidos da América

EUROCONTROL — European Organization for the
Safety of Air Navigation

FAP — Forga Aérea Portuguesa

FCT-UNL - Faculdade de Ciéncias e Tecnologia da
Universidade Nova de Lisboa

FOD - foreign object damage

GBC - Green Building Certification Institute
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GCA - Ground-controlled approach

GEE — Gases com Efeito de Estufa

GNAL — Gabinete do Novo Aeroporto de Lisboa
GOC — Grupo Operacional de Combustiveis

GSE — Ground Service Equipment

HC - hidrocarbonetos

HPM — Hora de Ponta da Manha

HPT — Hora de Ponta da Tarde

HV —horas de voo

Hz — Hertz

IATA — International Air Transport Association
IBA — Important Bird Area

IC — Itinerdrio Complementar

ICCC - Centro de Controlo e Comando Integrado
ICAO — International Civil Aviation Organization

ICNF — Instituto da Conservagdo da Natureza e
das Florestas

IGP — Instituto Geografico Portugués
IGT — Instrumentos de Gestdo Territorial
IFR - Instrument Flight Rules

ILS — Instrument Landing System

IM — Instituto de Meteorologia

INAC — Instituto Nacional de Aviagao Civil (atual
ANAC)

INE — Instituto Nacional de Estatistica

IPCC — Intergovernmental  Panel on Climate
Change

IPMA - |Instituto Portugués do Mar e da
Atmosfera

JET A1 — combustivel de aeronaves

Jet blast - Sopro dos reatores das aeronaves

LCC — Low Cost Carrier(s)

LDA - Landing Distance Available

Lden — Indicador de ruido dia-entardecer-noite
LER — Lista Europeia de Residuos

Ln — Indicador de ruido noturno

LNEC — Laboratério Nacional de Engenharia Civil
LOS — Niveis de Servico

LPMT — cddigo ICAO referente a Base Aérean.2 6

Xi
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LUSOPONTE - Lusoponte Concessionaria
para a Travessia do Tejo, S.A.

MARS - Multi-Aircraft Ramp System

Meeters and greeters — Pessoas e informal ou
formalmente ddo as boas vindas e recebe, os
passageiros. Fazem parte do segmento dos
visitantes.

MN - meganewton

MOPTC - Ministério das Obras Publicas,
Transportes e Comunicacdes

MOHID - modelo de dispersdao que simula a
descarga das aguas pluviais geradas e tratadas

MPI - Ministério do Planeamento e das
Infraestruturas

MRO - Maintenance, Repair, Overhaul
MST — Metro Sul do Tejo

MT — Média Tensdo

MVA — megavolt-ampere

NAER — Novo Aeroporto, S.A.

NAL — Novo Aeroporto de Lisboa

NAL — CTA — Novo Aeroporto de Lisboa no Campo
de Tiro de Alcochete

NASA — National Aeronautics and Space
Administration
NATO / OTAN -

North Atlantic Treaty Organization / Organizagdo
do Atlantico Norte

NATS - National Air Traffic Control Services
NAV — NAV Portugal, E.P.E.

NC — Normal Climatoldgica

NDB — Non Directional Beacon

NMM - Nivel Médio do Mar

NUTS — Nomenclatura das Unidades Territoriais
para Fins Estatisticos

OD - origem-destino

OFZ - Zonas Livres de Obstaculos

OLS - Superficies de Limitacdo de Obstaculos
OPEX - Operating Expenses

PALS - Precision Approach Lighting System

xii

PANS-OPS — Procedures for Air Navigation
Services — Aircraft Operations (Procedimentos
para Servigos de Navegacdo Aérea)

PAPI — Precision Approach Path Indicator (ou
Indicador de Trajetéria para Aproximagdes de
Precisdo)

PAX — n.2 de pessoas

PCN — Paviment Classification Number

PDA - Proposta de Definigdo do Ambito

PDALS - Plano Diretor do Aeroporto de Lisboa
PDM — Plano Director Municipal

PDR — Plano Diretor de Referéncia

PET - Plano Estratégico de Transportes

PETI 3+ - Plano Estratégico de Transportes e
Infraestruturas

PETROGAL - Petrogal - Petrdleos de Portugal, S.A
PGAO - Plano de Gestao Ambiental da Obra
PGRH — Plano de Gestdo de Regido Hidrografica

PGRHTRO - Plano de Gestdo da Regido
Hidrografica do Tejo e Ribeiras do Oeste 2016-
2021

PH — Passagem Hidraulica

Pl — Passagem Inferior

PIB — Produto Interno Bruto

PIDS - Sistemas de Protegao de Intrusao
PNA - Plano Nacional da Agua

PNAC — Programa Nacional para as Alteragdes
Climaticas

PNPOT — Programa Nacional da Politica de
Ordenamento do Territério

POE - Plano de Ordenamento do Estuario

PPGRCD - Plano de Prevengdo e Gestdo de
Residuos de

PRFV - Poliéster Reforcado com ibra de vidro
PRM - Posto de Regulagdo e Medida
PRN 2000 — Plano Rodoviario Nacional

PROFAML - Plano Regional de Ordenamento
Florestal da Area Metropolitana de Lisboa

PROT — Plano Regional de Ordenamento do
Territério



PROT-AML - Plano Regional de Ordenamento do
Territério da Area Metropolitana de Lisboa

PS — Passagem Superior

PSS - Plano de Seguranca e Saude

PT — Posto de Transformagdo

PTS - Postos de Transformacdo e Seccionamento
PTT - Perfil Transversal Tipo

QEPIiC — Quadro Estratégico para a Politica
Climatica

QGBT - Quadros Gerais de Baixa Tensdo

Qp — Caudais de ponta de cheia

RAC - Rent-a-Car

RAN — Reserva Agricola Nacional

RAVE — Rede Ferroviaria de Alta Velocidade, S.A.
RCC - Regulador de Corrente Constante

RE - Regime de Esforco

RECAPE — Relatério de Conformidade Ambiental
do Projeto de Execugdo

REEE - Residuos de equipamentos elétricos e
eletrénicos

REN — Reserva Ecoldgica Nacional
RESA — Runway End Safety Area
RET — Rapid Exit Taxiways

RIGT — Regime lJuridico dos Instrumentos de
Gestdo Territorial

RNAP - Rede Nacional de Areas Protegidas
RNT - Resumo Nao Técnico

RNET — Reserva Natural do Estuario do Tejo
RS - Relatdrio Sintese

RSAEEP — Regulamento de Seguranca e Accdes
para Estrutura de Edificios e Pontes

SACA - Sistema automdtico de detegdo de
intrusdo e roubo

SADCO - Sistema automatico de detecdo de
mondxido de carbono

SADI - Sistema de detegdo, alarme e alerta de
incéndio

SADIR - Sistema automatico de detegcdo de
intrusdo e roubo

SCI - Salvamento e Combate a Incéndios

SCIA - Salvamento e Combate a Incéndios em
Aeronaves
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SEF - Servigo de Estrangeiros e Fronteiras
SIC — Sitio de Importancia Comunitaria
SID - Standard Instrument Departure

SIMARSUL - SIMARSUL - Saneamento da
Peninsula de Setubal, S.A.

Slot (aeroportuario) —a faixa horaria (hh:mm) a
que uma aeronave esta autorizada a aterrar ou
descolar

Slot Coordination Portugal (SCP) — entidade
independente coordenadora da gestdo e
atribuicdo de slots (faixas hordrias)

SMAS — Sistemas Municipalizados de Agua e
saneamento

SNAC - Sistema Nacional de Areas Classificadas
SPT — Ensaios de penetragdo dinamica
SST — Sdlidos Suspensos Totais

Stands — Posigbes de estacionamento das
aeronaves

STAR - Standard Instrument Arrival
Strip — Faixa de segurancga da pista
TACAN - TACtical Air Navigation
TAP — TAP Portugal

Taxiways (TWY) — Caminhos de circulagdo de
aeronaves

TC — Transporte Coletivo
TCTA - Torre de Controlo do Trafego Aéreo

Threshold (THR) - zona indicada para o inicio das
operacgdes em situagdes de ndo emergéncia

Tl —Transporte Individual

TORA - Takeoff Run Available, distancia
disponivel para a corrida de descolagem

TMA — Terminal Control Area - Parte de espago
aero perto do aeroporto

TMD - Trafego Médio Didrio
TMDA - Trafego Médio Diario Anual

(TMDA)p - Trafego Médio Diario Anual de
Pesados

TST — Transportes Sul do Tejo
TTT — Terceira Travessia do Tejo

Turnarounds — Tempos Minimos de Chao
(Rotagdes)

Turnpad - raquete de viragem

Xiii
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UE — Unido Europeia

UHF — Ultra high frequency

Ul — Unidade Imobiliaria

ULCC — Ultra Low Cost Carriers

UPS - sistema de energia ininterrupta
Vcheia — Volumes de escoamento de cheia
VFR — Visual Flight Rules

VHF - Very High Frequency

Xiv

VLE — Valor Limite de Emissdo

ZE — Zona de Enquadramento

ZEC — Zonas Especiais de Conservagdo

ZH — Zero Hidrografico

ZPE —Zona de Protegdo Especial

Walk-in  walk out — Modo de acesso dos

passageiros a aeronave, a pé, sem recurso a
ponte telescdpica e sem autocarros.
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1. INTRODUCAO

1.1. IDENTIFICACAO E FASE DO PROJETO

O presente documento (Volume Il.A) constitui o primeiro volume do Relatério Sintese do Estudo de
Impacte Ambiental do Projeto do Aeroporto do Montijo e Respetivas Acessibilidades.

O Projeto do Aeroporto do Montijo diz respeito a construcdao de um aeroporto civil na atual Base
Aérea n.2 6 do Montijo (doravante designada por BA6) e tem como objetivo fundamental o
desenvolvimento da capacidade aeroportudria da regido de Lisboa através de um modelo dual, em
complementaridade de funcionamento com o Aeroporto de Lisboa (Aeroporto Humberto Delgado),
doravante designado por AHD — Lisboa, permitindo repartir o trafego aéreo destinado a regido de
Lisboa.

No ambito do Projeto prevé-se o aproveitamento e adaptacdo de algumas das infraestruturas
existentes na BA6, nomeadamente a Pista 01/19, atualmente utilizada para trafego militar.

O Projeto prevé a construcdo de um Terminal de Passageiros, com as respetivas infraestruturas de
suporte e parques de estacionamento, dentro da area da BAG6, assim como a necessdria adaptacdo
desta Base Militar a um aeroporto civil no Lado Ar.

Pretende-se que o Aeroporto do Montijo entre em funcionamento em 2022, sendo o seu horizonte de
projeto o ano de 2062.

Em matéria de acessibilidades ao futuro Aeroporto do Montijo, esta previsto, para além da construcdo
de um novo acesso rodovidrio que ligara a A12 ao Aeroporto, o aproveitamento do Cais do Seixalinho
para garantir o transporte fluvial de passageiros para o centro de Lisboa, no Cais do Sodré.

O Projeto do novo Acesso Rodovidrio, que ligard o Aeroporto do Montijo a A12, e o Projeto da
beneficiacdo do acesso rodoviario existente ao Cais do Seixalinho, projetos estes complementares ao
Projeto em estudo, sdo igualmente objeto de avaliacdo no presente EIA.

A componente do transporte fluvial propriamente dita e da potencial beneficiagdo do terminal do
Seixalinho ficara a cargo da Transtejo, em articulagdo com a ANA.

O Anteprojeto do Aeroporto do Montijo (Lado Ar, Terminal e Lado Terra) foi realizado pelos seguintes
consultores projetistas:

e Mott MacDonald - responsavel pelo desenvolvimento da componente Airside/Lado Ar;
e (Quadrante - responsavel pelo desenvolvimento das componentes Terminal de Passageiros e
Landside/Lado Terra.

O Estudo Prévio da Extensdo Sul da Pista 01/19 do futuro Aeroporto do Montijo foi realizado pela
CONSULMAR e o Estudo Prévio do Grupo Operacional de Combustiveis (GOC) foi realizado pela
equipa da TECHNOEDIF.

O Estudo Prévio das Acessibilidades ao Aeroporto do Montijo, que assegurarad a ligacdo da Ponte
Vasco da Gama/Al12 a entrada do Aeroporto do Montijo, foi realizado pela GLOBALVIA/JL Céncio
Martins (para a ANA e para a LUSOPONTE, enquanto concessiondria da A12, em estreita articulacdo
com a IP - Infraestruturas de Portugal, S.A. (IP) e com os municipios de Alcochete e de Montijo.

Para efeitos de avaliacdo de impacte ambiental (AlA), o Projeto é submetido a avaliacdo na fase de
Estudo Prévio.
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O Projeto do Aeroporto do Montijo, na BA6, localiza-se na Area Metropolitana de Lisboa (NUT Il e NUT
Il com a mesma designacdo), na margem esquerda do Rio Tejo, no distrito de Setubal e nos concelhos
do Montijo e de Alcochete (ver Figura 1.1 e Desenho 1.1 constante do Volume IV — Anexo
Cartografico).

Importa evidenciar a proximidade da drea da BA6 a dreas sensiveis. Nos seus limites norte e poente
esta sobrepde-se marginalmente a Zona de Protecdo Especial (ZPE) do Estudrio do Tejo e em reduzida
extens3o ao Sitio de Importancia Comunitdria (SIC) do Estudrio do Tejo. Importa referir que a Area de
Intervencdo do Projeto, onde se inclui o desvio do caminho a norte da Pista, acdo necessaria para
permitir a extensdo da mesma em 90 m, se sobrepde também, marginalmente, a ZPE, mas os limites
do Aeroporto do Montijo encontram-se fora desta area protegida, afetando apenas em reduzida
extensao o SIC.

A BAG6 localiza-se ainda a cerca de 6 km em linha reta da Reserva Natural do Estudrio do Tejo (RNET). O
Estudrio do Tejo estd também classificado como Zona Humida com interesse internacional para as
aves aquaticas e como Important Bird Area (IBA).

A expansdo prevista do AHD — Lisboa para dar resposta a evolucdo do trafego ndo foi alvo de avaliacdo
no presente EIA, dado ndo existirem intengdes corporizadas num projeto no mesmo nivel de
desenvolvimento que para o Aeroporto do Montijo. As alteracbes podem, se for caso disso, ser
sujeitas ao procedimento de AIA, de acordo com as condi¢cdes estabelecidas no Decreto-Lei
n.2 151-B/2013, de 31 de outubro, alterado e republicado pelo Decreto-Lei n.2 152-B/2017, de 11 de
dezembro, conforme o calendario/faseamento dos estudos assim o exijam.

Importa, alids, referir que alguns dos investimentos previstos para o AHD — Lisboa ndo dependem do
Projeto do Aeroporto do Montijo, mas procuram dar resposta, no curto prazo, aos constrangimentos
de operacdo existentes, garantindo assim a manutencdo do trafego atual e a acomodacdo de algum
crescimento da procura, como é o caso da construcdo de duas novas RET (Rapid Exit Taxiways),
investimento este inclusivamente previsto no Anexo IX do Contrato de Concessdo entre o Estado
Portugués e a ANA, relativo ao Servico Publico Aeroportuario.
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Figura 1.1 - Localizagdo do Aeroporto do Montijo e do novo acesso rodovidrio e enquadramento nas areas sensiveis
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1.2. PROPONENTE DO PROJETO, ENTIDADE LICENCIADORA E
AUTORIDADE DE AIA

O Proponente do Projeto é a ANA - Aeroportos de Portugal, S.A., doravante designada por ANA.

Relativamente ao Projeto do Acesso rodovidrio de ligacdo a Al2, este tera execucdo e promotor
autonomo, a definir posteriormente pelo Estado Portugués.

A Entidade Licenciadora do Projeto do Aeroporto do Montijo é o Ministério das Infraestruturas e da
Habitagdo (MIH).

A Entidade Licenciadora do Projeto do novo acesso rodoviario ao Aeroporto do Montijo é a IP -
Infraestruturas de Portugal.

A Autoridade de Avaliacdo de Impacte Ambiental (AlA) é a Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA).

1.3. EQUIPA TECNICA

O EIA foi realizado pela empresa Profico Ambiente e Ordenamento, Lda. (doravante designada por
PROFICO AMBIENTE) e integrou especialistas nas diversas valéncias estudadas.

A Equipa Técnica que se apresenta no Volume Ill - Anexo 1 é uma equipa interdisciplinar com
experiéncia muito relevante nos diversos dominios de andlise e avaliacdo em Estudos de Impacte
Ambiental.

O EIA refletiu ainda os contributos do Professor Francisco Nunes Correia e do Eng.2 Pedro Serra que
assessoraram a ANA, na fase de apreciacdo dos elementos do EIA produzidos pela PROFICO
AMBIENTE.

1.4. ENQUADRAMENTO LEGAL

O Projeto do Aeroporto do Montijo e o Projeto do novo Acesso Rodovidrio que integra as respetivas
Acessibilidades encontram-se, ambos, abrangidos pelo regime juridico de Avaliagdo de Impacte
Ambiental (AlA) de projetos, nos termos da alinea a), do n.2 3 do Artigo 1.2 do Decreto-Lei n.2 151-
B/2013, de 31 de outubro?, , por se enquadrarem nas categorias seguintes:

e Projeto do Aeroporto do Montijo: n.2 7 a) do Anexo |: Construcgdo de vias para o trafego ferroviario
de longo curso e aeroportos cuja pista de descolagem e de aterragem tenha um comprimento de
pelo menos 2 100 m, e

e Projeto do novo Acesso rodoviario ao Aeroporto do Montijo: n.2 7 b) do Anexo I: Construgdo de
autoestradas e de estradas reservadas exclusivamente ao trafego motorizado com duas faixas de
rodagem e quatro ou mais vias, e acessiveis apenas por nds de ligacdo (interse¢Ges desniveladas).

1 Alterado pelo Decreto-Lei n.2 47/2014, de 24 de marco, pelo Decreto-Lei n.2 179/2015, de 27 de agosto, pela Lei n.2 37/2017, de 2 de junho
e por fim alterado e republicado pelo Decreto-Lei n.2 152-B/2017, de 11 de dezembro.
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Atendendo a que se trata de dois projetos do Anexo | da legislacdo de AIA, a avaliacdo dos impactes
dos dois projetos foi realizada no presente EIA de modo separado, de forma a permitir uma clara
compreensdo dos impactes gerados por cada um dos projetos a nivel individual e das respetivas
medidas minimizadoras e/ou compensatdrias propostas. No entanto, para alguns fatores ambientais
especificos cuja avaliacdo ndo faria sentido realizar em separado, como por exemplo para os fatores
ambientais Acessibilidades e Transportes e Qualidade do Ar, esta avaliacdo foi realizada de modo
conjunto. Esta organizacdo da apresentacdo dos impactes dos dois projetos permite também, uma
posterior gestdo autdnoma dos projetos nas respetivas fases de RECAPE (Relatdrio de Conformidade
Ambiental com o Projeto de Execugdo), de construcao e de exploracao.

1.5. AMBITO DO EIA

A prévia definicdo do ambito do EIA constitui sempre um aspeto relevante no contexto da avaliacdo de
impacte ambiental (AIA) de projetos, na medida em que permite identificar, em funcao:

l. Da tipologia de projeto e,

Il. Das caracteristicas gerais da respetiva area de implantacdo, incluindo a sensibilidade, em
geral, dos recursos em presenca,

a importancia maior ou menor dos fatores ambientais em avaliacdo e, consequentemente, dos
respetivos impactes potenciais, ou seja, a significancia maior ou menor dos fatores ambientais
analisados, e realizar a sua hierarquizacdo. Esta hierarquizacao influencia e determina a profundidade
de andlise a adotar para cada fator bem como a metodologia respetiva.

Importa evidenciar que a definicdo do ambito de um EIA se faz, necessariamente, no seu inicio, pelo
gue podem existir aspetos ndo previamente identificados e que venham a revelar-se como de maior
importancia (significancia) com o desenvolvimento dos trabalhos. Por esta razdo, o Proponente e a
equipa técnica do EIA devem identificar, logo que possivel, estes aspetos.

A area de implantacdo do Projeto localiza-se nos concelhos do Montijo e Alcochete e por se tratar de
uma base aérea tem ja utilizacdo e regime semelhante a de um aeroporto civil embora com aeronaves
distintas. O Projeto localiza-se numa area com caracteristicas marcadamente urbanas, embora ainda
com areas agricolas importantes e, mais préximo da base aérea, com espagos intersticiais sujeitos a
alguma pressdo urbanistica, determina a analise a realizar em termos de dinamicas territoriais.

Também a envolvente, na area de influéncia do Projeto, possui dreas marcadamente urbanas,
evidenciando a existéncia de importantes dreas urbanas consolidadas. Por esta razdo, a nova dindmica
potencialmente induzida por esta nova infraestrutura de transporte (um aeroporto civil) tende a ser
contida, ndo sendo expectavel que ocorra o fendmeno de criacdo de uma nova cidade aeroportuaria
de raiz, antes tornando as areas urbanas e urbanizdveis do Montijo e dos concelhos envolventes
dotadas de uma nova fungdo, a de suporte a atividade aeroportuaria do Aeroporto do Montijo,
tornando-se elas préprias a “cidade aeroportudria”.

Importa evidenciar que a drea da BA6 se sobrepde, ainda que marginalmente, a norte e a poente com
a ZPE - Zona de Protecdo Especial Estuario do Tejo (PTZPE0010), ao abrigo da Diretiva Aves, e
sobrepbe-se, em reduzida extensdo, também nos limites, norte e poente, ao Sitio de Importancia
Comunitaria (SIC) do Estudrio do Tejo (PTCON00Q9) da Lista Nacional de Sitios (ao abrigo da Diretiva
Habitats). A area da BA6 dista ainda cerca de 6 km da Reserva Natural do Estuario do Tejo (RNET), a
qual se implanta também a norte. O Desenho n.2 1.1, constante do Volume IV - Anexo Cartografico
apresenta a delimitacdo das dreas sensiveis mencionadas e a sua implantacdo relativamente a 4rea da
BAG.
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Importa ainda referir que, a Area de Intervengdo do Projeto, onde se inclui o desvio do caminho a
norte da Pista, acdo necessdria para permitir a extensdao da mesma em 90 m, se sobrepde também,
marginalmente, a ZPE, mas os limites do Aeroporto do Montijo encontram-se fora desta darea
protegida, afetando apenas em reduzida extensao o SIC.

As Areas Classificadas identificadas integram o Sistema Nacional de Areas Classificadas (SNAC),
estruturado pelo Decreto-Lei n.2 142/2008, de 24 de julho, e alterado e republicado pelo Decreto-Lei
n.2 242/2015, de 15 de outubro, sendo o SNAC constituido pela Rede Nacional de Areas Protegidas
(RNAP), pelas Areas Classificadas que integram a Rede Natura 2000 e pelas demais Areas classificadas
ao abrigo de compromissos internacionais assumidos pelo Estado Portugués.

Pelas razBes expostas, o estudo da avifauna e da conservacdo e biodiversidade assume, a par do
estudo do risco relativo de colisdo de aeronaves com aves, uma especial importancia, surgindo estes
como aspetos de maior importancia a merecer uma atencao particular.

Relativamente a area da BAG6, as Areas Classificadas do Estudrio do Tejo sdo atualmente também
sobrevoadas por aeronaves militares que a utilizam, possuindo estas aeronaves uma tipologia e
padrdo de voo diferentes das aeronaves civis.

Atendendo a que o Projeto prevé a extensio da Pista 01/19 da BA6 para norte em
90 m e para sul, em 300 m a contar da cabeceira da Pista 01, afetando ja a zona humida a sul, serd
importante a avaliacdo da importancia ecoldgica dessa zona no ambito da ecologia aquatica. A solucdo
construtiva serd também importante no sentido de reduzir a perturbacdo do meio.

Assume ainda grande relevancia o facto de a sul da BA6, no enfiamento da Pista 01/19, e distando
desta cerca de 3 km, se localizar uma drea urbana consolidada de elevada densidade, correspondendo
a diversas freguesias do concelho da Moita e do Barreiro, e que passardo a ser sobrevoadas pelas
aeronaves civis que aterrarem na Pista 01 e descolarem da Pista 19 do Aeroporto do Montijo.
Assumem por esta razdo particular relevancia os fatores ambientais ambiente sonoro e saude
humana.

Tendo em conta o tipo de projeto em causa e as caracteristicas gerais da sua area de implantacdo, e
respeitando a ordem pela qual cada fator ambiental é apresentado no EIA foi considerado o seguinte
ambito para o Estudo de Impacte Ambiental:

e (Clima, fator ambiental de significancia reduzida, no ambito do qual se realiza a caracterizacdo
climatica da area de estudo, sendo as Altera¢des Climaticas analisadas em fator préprio. Por esta
razao, este fator constitui-se mais como de suporte a outros fatores ambientais analisados, como a
Qualidade do Ar. A caracterizacdo climatica no que diz respeito aos nevoeiros é importante para a
seguranca aeronautica, no entanto, ambas as pistas do Aeroporto do Montijo (Pista 01 e Pista 19)
vao estar dotadas de instrumentos para permitir operacdes de aterragem em condi¢des de pouca
ou nula visibilidade;

e Geologia, Geomorfologia e Geotecnia, fator de maior significincia, atendendo nomeadamente ao
facto de se prever a ampliacdo/extensdo sul da Pista 01/19 sobre zona humida, pelo que as
caracteristicas locais do dispositivo geotécnico se assumem como relevantes.

A questdo da geotecnia assume particular relevancia, dadas as formagGes geoldgicas presentes,
com comportamento menos favoravel em termos de estabilidade geotécnica. A sismicidade do
local de implantacdo do Aeroporto do Montijo tem significado e relevancia a nivel regional e
nacional.


https://dre.pt/application/file/454450
https://dre.pt/application/file/70698029
https://dre.pt/application/file/70698029
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Solos e Capacidade de Uso do Solo, fator ambiental de significancia reduzida para a area de
implantacdo da infraestrutura aeroportudria, dado o caracter geral do Projeto e da respetiva area
de enquadramento (BA6) em estudo e o reduzido valor pedoldgico dos solos em presenca,
essencialmente sem vocac¢do agricola (dado tratar-se de um terrapleno). Assume, no entanto,
maior relevancia na area de implantacao do acesso rodoviario, onde se verifica a presenca de solos
com aptidao agricola.

Recursos Hidricos Subterraneos, a BA6 encontra-se localizada sobre o Sistema Aquifero da Bacia
do Tejo-Sado - Margem Esquerda, com importdncia muito elevada e Estado Quantitativo/
Qualitativo/Total classificado como Bom. Contudo. A presenca, na envolvente da area de
implantacdo do Projeto, de varias captacdes de dgua subterranea, algumas delas destinadas a
abastecimento publico, conferem alguma sensibilidade ao local, considerando-se por essa razao
gue este fator ambiental apresenta moderada significancia.

Recursos Hidricos Superficiais, descritor de maior significincia pois a implantacdo do Aeroporto
do Montijo podera resultar como potencialmente mais sensivel para os recursos hidricos de
superficie a nivel da qualidade da dgua do Estudrio do Tejo e do risco de inundacdo, pela
proximidade ao Estudrio do Tejo e pelas cotas reduzidas a que se encontra implantada a BA6. Por
esta razdo, este fator foi avaliado com recurso a um modelo de dispersdo (MOHID) que simula a
descarga das dguas pluviais geradas e tratadas na plataforma e restantes areas impermeabilizadas
no Estudrio do Tejo.

Sistemas Ecoldgicos, considerado, a partida, um fator de maior significincia pela localizagdo do
Aeroporto do Montijo, devido a proximidade a ZPE do Estudrio do Tejo (adjacente, a norte, aos
limites do Aeroporto), que se constitui como uma das mais importantes areas himidas da Europa
com importancia para a avifauna, nomeadamente para a avifauna invernante (IBA — Important
Bird Area), e a Reserva Natural do Estuario do Tejo (a cerca de 7 km a norte da BAG6). E de referir
ainda a sobreposi¢cdo marginal do limite norte do Aeroporto do Montijo com o SIC do Estudrio do
Tejo, facto que vem reforcar a relevancia deste fator ambiental. Importa evidenciar ainda que,
para o Aeroporto do Montijo, o estudo da avifauna na envolvente da BA6 foi realizado com
recurso a radar, ao longo do periodo de um ano. Esta informagdo permitiu uma avaliagdo dos
riscos relativos de colisdo com a avifauna (bird strike), aspeto da maior importancia para a
seguranca aeronautica, e que é contemplada na Avalia¢do de Riscos.

Uso do Solo e Ordenamento do Territdrio, considerado como fator de maior significancia, pois o
Aeroporto do Montijo constitui-se como um projeto estruturante do territério. Por esta razao,
este fator foi avaliado de modo a permitir o correto enquadramento da drea de estudo, tendo em
conta as caracteristicas gerais da area e o uso do solo na envolvente e seu ordenamento, assim
como as novas dinamicas urbanas induzidas pelo Projeto, a médio/longo prazo, com alteragdes no
tecido socioecondmico e na estruturagao do territério.

Paisagem, considerado um fator de significancia reduzida por duas razdoes fundamentais: pelo
facto de se tratar de uma drea muito plana e pelo caracter urbano-industrial que ja hoje
caracteriza a paisagem na BA6. Com a construgdo de novas estruturas aeroportuarias ndo ocorrera
a introdu¢do de uma nova tipologia de usos, pelo que ndo se preveem alteragdes substanciais na
matriz paisagistica em presenca, mesmo considerando a reducdo da area florestal que atualmente
existe no interior da BA6.




PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA.

EIA DO AEROPORTO DO MONTIO E RESPETIVAS ACESSIBILIDADES e RELATORIO SINTESE
VOLUME II.A — CAPITULOS INTRODUTORIOS E DESCRIGAO DO PROJETO

JULHO 2019 e VERSAO 04

e Acessibilidades e Transportes, considerado um fator de maior significancia. A importancia que
uma infraestrutura aeroportuaria assume no contexto das acessibilidades e transportes de uma
regido é de tal forma preponderante que ndo é possivel avaliar uma nova localizacdo para um
aeroporto civil sem avaliar qual deve ser a configuracdo que oferece maior coeréncia e eficiéncia
do conjunto das redes de transportes que envolvem o Aeroporto e que permitem tirar o maximo
partido dessa implantacao.

No que se refere ao Aeroporto do Montijo, prevé-se a melhoria da rede rodovidria com a criacao
de um novo acesso a partir do IP1/A12 (entre a Ponte Vasco da Gama e o no entre o IP1/A12, o
IC32/A33 e o IC3/A33) a infraestrutura aeroportuaria. Esta intervengdo é imprescindivel, de modo
a melhorar o acesso direto de proximidade, ja que o atual acesso promovido pelo IC32/A33 (n6 do
Montijo Sul) a BA6 implica o atravessamento de toda a malha urbana do Montijo. A proximidade
do Projeto com a Ponte Vasco da Gama minimiza o impacto do novo acesso rodovidrio, com
menos de 5 km de cumprimento.

Esta também previsto um servico de transporte fluvial entre o Cais de Seixalinho e a estacdo
ferrovidria de Cais de Sodré.

e Ambiente Sonoro, este fator ambiental deve ser considerado como de maior significancia,
atendendo a que as areas envolventes a linha de aproximacdo a Pista 01 (e descolagem da Pista
19) sdo constituidas por zonas densamente urbanizadas dos concelhos da Moita (Baixa da
Banheira) e do Barreiro, com presenca de recetores sensiveis (habitacGes) e especialmente
sensiveis (creches, escolas). A avaliacdo do ruido foi realizada com base em campanhas de
medicdo dos niveis de ruido em diferentes recetores sensiveis, nos trés periodos de referéncia
legal e nos alinhamentos mais desfavoraveis para este fator, tendo em conta a consulta dos Mapas
de Ruido dos municipios, sempre que disponiveis, e com recurso a software de modelacdo
acustica.

e Qualidade do Ar, fator ambiental de moderada significancia, pois apesar de, no computo global
das emissGes atmosféricas nacionais, o fator Qualidade do Ar poder apresentar significancia
reduzida, o mesmo tem expressdo a nivel local, quando as linhas de aproximacdo e descolagem
das pistas atravessam zonas densamente povoadas. Pelo facto, este fator ambiental foi avaliado
em profundidade, com recurso a modelacao.

e Socioeconomia, considerado um fator de maior significdncia para este tipo de infraestrutura de
transportes, a nivel do desenvolvimento socioeconémico local e regional, nomeadamente a nivel
do desenvolvimento turistico da Area Metropolitana de Lisboa (AML), da criacio de novas
oportunidades de emprego, da consolidacdo e densificagdo da malha urbana envolvente com
criacdo de novas atividades econdmicas, e de uma capacidade de resposta aumentada a uma
crescente solicitacdo aeroportuaria.

e Saude Humana, considerado um fator com maior significincia, atendendo nomeadamente aos
aspetos ja mencionados ao nivel do ruido e da qualidade do ar. Tendo em atenc¢do as altera¢des
induzidas pelo Projeto que se perspetivam venham a ocorrer ao nivel do ambiente sonoro e
qualidade do ar ambiente para a populagdo em geral e a afetacdo de grupos particularmente
sensiveis (ex.: criangas e idosos), foi realizada uma analise de risco para a saude humana que
prevé, no caso da qualidade do ar, o recurso a modelos especificos para a sua determinagdo, e no
caso do ruido com base nas relagdes exposi¢cdo-resposta para os parametros da salde relevantes,
em linha com as diretrizes mais recentes da Organizacdo Mundial de Saude (OMS).
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Patrimdnio Cultural, considerado um fator de moderada significancia. Pela implanta¢do do Projeto
sobre parte de um terrapleno (com preservacdo da area militar) este fator surge a priori como de
significancia reduzida para a componente terrestre. Contudo, dada a necessidade de ampliacdo da
Pista, sobre drea humida, este fator surge como de potencial significancia pela possibilidade de
ocorréncia de vestigios arqueoldgicos subaquaticos. Por estas razdes, o Patriménio é sempre
avaliado como fator de significidncia, em cumprimento estrito dos requisitos da Tutela (a DGC-
Direcdo Geral de Cultura) para os trabalhos arqueoldgicos. No caso, através de trabalho de campo
de prospegdo arqueoldgica sistematica, quer na componente terrestre, quer na componente
subaquatica.

Alteracoes Climaticas, é considerado um fator ambiental de maior significancia, dado que a
implantacdo e operacao do Aeroporto do Montijo sera geradora de Gases com Efeito de Estufa
(GEE) até ao horizonte temporal de analise, originados pelo trafego aéreo previsto; pelas
atividades de suporte ao servico prestado, que inclui os edificios e toda a atividade aeroportudria
em terra; e ainda pelo trafego decorrente das opcdes de mobilidade que asseguram a chegada dos
passageiros dos principais polos de origem ao Aeroporto, bem como a saida dos passageiros do
Aeroporto até aos principais destinos.

No contexto da mitigacdo climatica, pretende-se reduzir as emissdes de GEE para a atmosfera.
Portugal ratificou o Acordo de Paris e assumiu a expetativa de uma economia neutra em carbono
em 2050 (Roteiro para a Neutralidade Carbdnica para 2050), a nivel nacional, pelo que o Projeto
deverd tentar minimizar, no possivel, a emissdo de GEE. No EIA sdo estimados os GEE associados
as varias atividades do Aeroporto do Montijo tendo por base as emissdes geradas pelo Projeto em
avaliagdo.

Para fazer face ao problema das alteracGes climdticas ha ainda que considerar a componente da
adaptacdo. Enquanto a mitigacdo é o processo que visa reduzir a emissdo de GEE para a
atmosfera, a adaptacdo é o processo que procura minimizar os efeitos negativos dos impactes das
alteragGes climdticas nos sistemas biofisicos e socioecondmicos. Pela sua localizacdo e
caracteristicas, considera-se que as principais vulnerabilidades climaticas se poderdo prender com
a subida do nivel médio da dgua do mar, e com o aumento da temperatura do ar e a ocorréncia de
ondas de calor. No presente EIA estes aspetos encontram-se considerados/analisados na
perspetiva dos riscos induzidos pelas alterages climaticas - impactes sobre as infraestruturas
aeroportudrias e operagdes aeroportudrias.

Andlise de Riscos que engloba ainda, face as caracteristicas do Projeto em causa, os riscos
relativos de Colisdao das Aeronaves com a Avifauna e os riscos de Acidentes Graves envolvendo
Substancias Perigosas. Os riscos para a Saude Humana ndo sdo aqui incluidos, na medida em que
constituem um capitulo especifico préprio, conforme ja referido.

1.6. PERIODO DE ELABORACAO DO EIA E DO PROJETO

O EIA que se submete a apreciacdao corresponde a revisdo do EIA finalizado em abril de 2018 e
posteriormente submetido a procedimento de AIA em maio de 2018, cujo procedimento foi encerado
em julho 2018.

Entre a data de encerramento do procedimento e abril de 2019, o presente EIA foi objeto de varias
revisbes nomeadamente devido ao seguinte:

Revisdao do Projeto do Aeroporto do Montijo e respetivas Acessibilidades, entre setembro de 2018
e janeiro de 2019, de maneira a detalhar alguns aspetos técnicos;



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA.

EIA DO AEROPORTO DO MONTIO E RESPETIVAS ACESSIBILIDADES e RELATORIO SINTESE
VOLUME II.A — CAPITULOS INTRODUTORIOS E DESCRIGAO DO PROJETO

JULHO 2019 e VERSAO 04

e Melhorias, nomeadamente no que a solucdo do novo Acesso rodoviario ao Aeroporto do Montijo
diz respeito;

e Pormenorizacdo de alguns fatores ambientais, como por exemplo o ambiente sonoro ou a
ecologia.

No Capitulo 2 relativo aos Antecedentes explicita-se detalhadamente os prazos de elaboracdo do
Projeto e do respetivo EIA.

1.7. METODOLOGIA GERAL E ESTRUTURA DO EIA

1.7.1. METODOLOGIA GERAL

A metodologia do EIA foi definida com base no estipulado no Decreto-Lei n.2 151-B/2013, de 31 de
outubro, na sua ultima redacdo. Relativamente ao contetdo especifico do EIA, atendeu-se ao definido
no Anexo V do referido diploma e as Normas Técnicas para a Elaboracdo de Estudos de Impacte
Ambiental e Relatérios de Conformidade Ambiental com o Projeto de Execucdo — Projetos nao
abrangidos pelas Portarias n.2 398/2015 e n.2 399/2015, de 5 de novembro (Documento n.2
01/2016/GPF, aprovado em dezembro de 2015) emitidas pela Agéncia Portuguesa do Ambiente (APA).

Para além dos requisitos legais e normativos, foram tidos em conta outros documentos orientadores
emitidos pela APA e disponiveis na respetiva pagina da Internet, designadamente:

e C(Critérios para a Fase de Conformidade em AIA;
e Critérios de Boa Pratica para Resumos Nao Técnicos;
e Medidas de Minimizagao Gerais para a Fase de Construgao.

Os requisitos de conteldo constantes da legislagdo de impacte ambiental em vigor foram
criteriosamente seguidos para o presente Relatdrio, identificando-se, para além das medidas
minimizadoras ou mitigadoras dos impactes negativos potencialmente significativos, as medidas do
ambito da monitorizagdo ambiental que garantirdo o adequado enquadramento ambiental do Projeto
e a sua pds-avaliacdo, nos casos em que se julgue necessario.

Um dos aspetos relevantes para o estabelecimento de um referencial técnico adequado como suporte
a metodologia geral e especifica de um EIA, nos diferentes dominios de analise, diz respeito a
definicao do ambito do Estudo. De facto, uma boa definicao do ambito do EIA deve identificar, de uma
forma simples, objetiva e operacional, o grau diferenciado de desenvolvimento das diversas matérias
(fatores ambientais) a analisar, fun¢do da importancia potencial dos impactes esperados, o que traduz
a significancia dos mesmos.

10



PROfICO

1.7.2. ESTRUTURA DO EIA

O presente EIA encontra-se organizado nos seguintes volumes e subvolumes, devido a sua extensao,
necessariamente elevada, por se tratar de dois projetos do Anexo | da legislacdo de AIA de projetos,
cada um deles devendo estar convenientemente descrito e caracterizado e subsequentemente
avaliado a nivel dos diversos fatores ambientais:

Volume | - Resumo Ndo Técnico (RNT);
Volume Il - Relatério Sintese (RS):
o Volume II.A — Capitulos Introdutdrios e Descri¢cao do Projeto;
o Volume II.B — Caracterizacdo da Situacdo de Referéncia e sua Evolugao Sem Projeto;
o Volume II.C — Impactes, Medidas de Minimizacao, Monitorizacdo e Conclusdes.
Volume Ill — Anexos Tematicos;
Volume IV — Anexo Cartografico.

A distribuicdo de assuntos em cada um dos volumes é apresentada no indice respetivo, a seguir ao
indice geral do EIA que é apresentado em todos os volumes.

O conteudo do EIA esta repartido por trés subvolumes (Volume II.A, Volume 1I.B e Volume 1I.C) do
Relatdrio Sintese do seguinte modo:

Volume LA — inclui o Capitulo 1 com a Introducdo, onde sdo identificados os aspetos gerais
principais relativos ao Projeto, incluindo a identificacdo do Proponente, da Entidade Licenciadora e
da Autoridade de AlA, da Equipa Técnica responsdavel pela elaboracdo do EIA, a indicacdo do
periodo da sua elaboracdo e a Definicdo do Ambito e da Metodologia Geral e Estrutura do EIA.

O Capitulo 2 descreve os antecedentes do Projeto e do EIA e o Capitulo 3 os objetivos, justificacao
e enquadramento do Projeto, assim como a identificagcdo das alternativas consideradas.

O Capitulo 4 respeita a descricdo do Projeto do Aeroporto do Montijo e Projetos associados
(acessos rodovidrios, sistema de abastecimento de agua e sistema de drenagem de aguas
residuais).

Volume 1l.B — que no Capitulo 5 inclui a Caracterizacdo da Situacdo de Referéncia dos diferentes
fatores avaliados e a Evolug¢do da Situacdo de Referéncia sem a implementacdo do Projeto
(Alternativa Zero).

Volume 1I.C — no Capitulo 6 é realizada a Identificacdo e Avaliacdo dos Impactes Ambientais para
cada fator ambiental e no Capitulo 7 sdo apresentadas as Medidas de Minimizagdo/Compensacdo
dos Impactes Negativos propostas.

No Capitulo 8 é apresentada a Avaliacdo Global dos Impactes e a Comparacdo das Alternativas da
Extensdo para Sul da Pista 01/19, e no Capitulo 9 é apresentada a Andlise de Impactes
Cumulativos do Aeroporto do Montijo com Outros Projetos previstos.

No Capitulo 10 é apresentada a Andlise de Riscos, que inclui a Avaliagdo do Risco relativo de
Colisdo de Aeronaves com a Avifauna e a Avaliagdo do Risco de Acidentes Graves envolvendo
Substéancias Perigosas.

No Capitulo 11 sdo identificadas as Lacunas Técnicas de Informacao e de Conhecimento.

O Capitulo 12 é dedicado aos Programas de Monitorizacdo, o Capitulo 13 apresenta as ConclusGes e
Recomendacdes e o Capitulo 14 as Referéncias Bibliograficas.
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2. ANTECEDENTES

2.1. ENQUADRAMENTO

Com vista a definicdo de uma melhor solugdo aeroportudria para Lisboa tém sido desenvolvidos
estudos desde a década de 60 até ao presente. Neste ambito, sdo apresentados neste Capitulo 2 os
aspetos mais relevantes da evolucdo dos estudos, detalhando-se os estudos/solucdes que reuniram
um maior consenso e ainda estudos complementares que permitiram viabilizar ou abandonar
determinadas solucdes. Neste contexto, nos subcapitulos é apresentado o seguinte:

i) Historial das opc¢Ges avaliadas para a solucdo aeroportudria de Lisboa, que dé resposta ao
crescimento previsivel do trafego aéreo na regido de Lisboa;

ii) Detalhe sobre a solucdo de um Novo Aeroporto de Lisboa (NAL) no Campo de Tiro de
Alcochete (CTA);

iii) Detalhe sobre a solugdo do AHD — Lisboa em conjun¢do com o Aeroporto do Montijo;

iv) Estudos de Alternativas para localizacdo de um aeroporto complementar ao AHD — Lisboa em
bases aéreas existentes;

v) Estudos de localizagdo do Aeroporto (do Montijo) especificamente na BA6;

vi) Estudos relativos a gestdo do espaco aéreo, com o objetivo de encontrar solu¢des adequadas
para o aumento da capacidade aeroportudria da regido de Lisboa.

Neste Capitulo 2 sdo ainda referenciados os aspetos relevantes relacionados com a anterior versao do
Estudo Prévio do Aeroporto do Montijo e respetivo EIA elaborado, e também identificados os
Antecedentes do atual Projeto e do presente EIA.

Finalmente, é efetuada uma analise global das solu¢des estudadas anteriormente listadas.

2.2. HISTORIAL DAS OPCOES PARA A SOLUCAO AEROPORTUARIA PARA
LISBOA

Desde a década de 60 que tém sido desenvolvidos vdrios estudos para a implementagdo e
desenvolvimento do Novo Aeroporto de Lisboa, os quais contemplaram varias localizacGes e solucGes
possiveis, para dar resposta as limitacdes de expansdo ja na altura previstas para o AHD — Lisboa
(anteriormente designado Aeroporto da Portela), em funcionamento desde 1942.

Apresenta-se, na tabela seguinte, um cronograma temporal e os principais acontecimentos e
desenvolvimentos deste processo.
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Tabela 2.1 — Cronograma temporal e principais acontecimentos e desenvolvimentos relativos as op¢des para a Solucao
Aeroportuaria para Lisboa

DATA

MARCO HISTORICO

1969

Criagdo do Gabinete do Novo Aeroporto de Lisboa (GNAL), pelo Decreto-Lei n.2 48902, de 8 de margo, que
marca o inicio do processo de sele¢do da localizagdo da infraestrutura.

1972

O GNAL publica um relatério onde sdo apresentadas cinco possiveis zonas para a localizagdo no novo
Aeroporto: Fonte da Telha, Montijo, Rio Frio, Porto Alto e Alcochete. Foi ainda considerada, mas abandonada,
a hipotese de expansdo do Aeroporto da Portela. Rio Frio foi apontada como a melhor localizagdo.

1973 - 1974

O choque petrolifero e a alteragdo do regime politico em Portugal obrigam a uma reformulagdo da estratégia
aeroportudria.

1978

Constituicdo da ANA — Aeroportos e Navegagao Aérea, E.P.

1982

As localizacBes inicialmente estudadas acrescentam-se as de Santa Cruz, Ota, Azambuja, Alverca, Granja e
Tires, na margem norte, e Marateca, na margem sul. As conclusdes voltam a eleger Rio Frio como melhor
opgao.

1986

A ANA avanga com o programa de desenvolvimento ALS 2000, tendo em vista a expansdo e ampliagdo do
Aeroporto da Portela para uma capacidade de 12 milhdes de passageiros/ano, prevendo-se atingir a
capacidade maxima em 2010.

1987

Nova reapreciagdo do processo, sendo que a preferéncia de localizagdo para o novo Aeroporto recai pela
primeira vez sobre a Ota.

1994

Inicio de novos estudos comparativos sobre a Ota, Montijo e Rio Frio. As conclusdes dos estudos ndo
evidenciaram uma localizagdo preferencial, apontando Rio Frio como reunindo mais vantagens relativas, a
Ota como obtendo boa classificagdo relativamente ao desenvolvimento regional e o Montijo conciliando as
vantagens das duas outras opgoes.

1997

A empresa ADP — Aéroports de Paris, é encarregada de elaborar os estudos subsequentes (com excegdo dos
estudos ambientais).

O Governo estabelece medidas preventivas de uso do solo para as localizagdes Ota e Rio Frio (Decreto-Lei n.2
42/97, de 21 de agosto).

1998

Criagdo, através do Decreto-Lei n.2 109/98, de 24 de abril, da empresa NAER — Novo Aeroporto, S.A., detida
em 90% pela ANA e 10% pelo Estado.

1998/1999

- O Consércio ADP/Profabril é encarregue da coordenagdo dos estudos para a escolha do local do Novo
Aeroporto de Lisboa (NAL), que tinham como objetivo formular uma recomendagdo de escolha entre Ota e
Rio Frio. O Departamento de Ciéncias e Engenharia do Ambiente da Universidade de Lisboa ficou encarregue
da conclusdo dos estudos ambientais;

- Estava previsto que os estudos ambientais integrassem o relatério da ADP/Profabril, contudo os estudos
ambientais foram reorganizados, revestindo a forma de Estudo Preliminar de Impacte Ambiental (EPIA) para
cada localizagdo;

- Foi também avaliada a hipotese de desenvolvimento de capacidade maxima do Aeroporto da Portela, no
ambito do ALS 2000;

- Foram elaborados os EPIA, entre fevereiro e julho de 1999, para as duas localizagGes, tendo sido constituida
a Comissdo de Avaliagdo de Impacte Ambiental (CAIA), para acompanhar a elaboragdo destes estudos
(Despacho Conjunto n.2 682/98, de 22 de setembro);

- Em maio de 1999 foi emitido parecer pela CAIA, apontando a localizagdo na Ota como a menos
desfavoravel;

- Em julho de 1999, o Governo tomou a decisdo de selecionar a Ota para a localizagdo do NAL;

- Em outubro de 1999, foi emitido um relatério pela NAER, com pormenorizagao da potencial evolugao do
Aeroporto da Portela, e documentacao e justificagdo da decisdo de localizagdao do novo Aeroporto.

2000

Resolugdo de Conselho de Ministros n.2 18-B/2000, de 27 de abril, para prosseguir com os estudos para a
construgdo do NAL na Ota.
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DATA

MARCO HISTORICO

2002

- Elaboragdo do “Plano Diretor de Referéncia Conceptual do Novo Aeroporto Internacional de Lisboa”, pela
Parsons-FCG;

- Foi apresentada pela NAER, uma Proposta de Definicdo do Ambito (PDA) do NAL & Autoridade de AIA. No
entanto, decorridos dois anos da deliberagdao da Comissdo de Avaliagdo sobre a PDA, ndo foi apresentado o
EIA, tendo-se verificado a caducidade do procedimento.

2005

- Em novembro foram apresentados os resultados dos estudos sobre a viabilidade de manutengdo do
Aeroporto da Portela através da sua expansdo ou da sua utilizagdo conjunta com outro aeroporto na zona de
Lisboa. Concluiu-se sobre a inviabilidade da expansdao do Aeroporto, e que as solugGes baseadas em
instalagdes militares como de Figo Maduro, Alverca ou Montijo ndo ofereciam beneficios e ndo prolongariam
o tempo de vida util do Aeroporto da Portela;

- E recomendado o encerramento da Portela, logo que iniciada a exploragdo do NAL na Ota (segundo
recomendacgdo do Governo).

2006

Elaboragdo pela Parsons-FCG de um novo Plano Diretor de Referéncia (PDR) para o NAL na zona da Ota.

2007

2007

- E prevista a privatizagdo da ANA (que ocorreu mais tarde), e contratacdo da conce¢do, construcio,
financiamento e exploragdo do NAL na Ota (Resolugdo de Conselho de Ministros n.2 20/2007, de 25 de
janeiro);

- Previsdo de encerramento do Aeroporto da Portela e inicio da exploragdo do NAL para 2017;

- Em junho de 2007 surge o Campo de Tiro de Alcochete (CTA) como hipétese de localizagdo, em resultado da
apresentagdo ao Governo de um relatério pela Confederagdo da Industria Portuguesa (CIP) — “Avaliagdo de
localizagGes Alternativas para o Novo Aeroporto de Lisboa”. Este estudo considerava seis hipdteses de
localizagdo da plataforma aeroportudria H1 a H6 na zona do CTA e envolvente proxima;

- A 12 de junho de 2007, o Laboratério Nacional de Engenharia Civil (LNEC) é mandatado para a
realizagdo do “Estudo para Analise Técnica Comparada das Alternativas de localizagdo do Novo Aeroporto de
Lisboa na Zona da Ota e na Zona do Campo de Tiro de Alcochete” (Despacho do Ministério das Obras
Publicas, Transportes e Comunicagdes (MOPTC));

- O Estudo do LNEC destinava-se a apoiar a decisdo sobre a reconsideragdo da localizagdo do NAL, numa
primeira fase, a proceder a verificagdo das condigdes técnicas que garantissem a viabilidade no NAL no CTA, e
numa segunda fase a avaliagdo comparada dos dois locais, Ota vs CTA;

- O Estudo procedeu a sele¢do da localizagdo H6 como zona de referéncia a adotar;

- Numa segunda fase o Estudo do LNEC procedeu a uma analise comparativa das duas localizagdes, usando
como referéncia na zona selecionada (H6) uma infraestrutura aeroportuaria com uma configuragcdo em tudo
semelhante a prevista nos estudos previamente realizados para a Ota;

“

- Em julho de 2007 o Ministério da Defesa Nacional tornou publica a sua posigdo: “.. se o superior interesse
nacional assim o determinar, o Campo de Tiro de Alcochete poderd ser utilizado para implantagdo do Novo
Aeroporto de Lisboa.”;

- Em outubro de 2007, foi elaborado pelo Instituto de Meteorologia o Estudo “Caracterizacdao das Condigdes
Meteoroldgicas e Climaticas das regides de Alcochete e Ota para Fins de Operagdes Aeronduticas”.

2008

- Entrega em janeiro de 2008, do relatdrio do “Estudo para Andlise Técnica Comparada das Alternativas de
Localizagdo do Novo Aeroporto de Lisbhoa na Zona da Ota e na Zona do Campo de Tiro de Alcochete”;

- Foi aprovada preliminarmente a decisdo de localizagdo do NAL no CTA (Resolugdo do Conselho de Ministros
n.2 13/2008, de 22 de janeiro), associada a solucdo rodoferroviaria para a 3.2 Travessia do Tejo;

- Elaboragdo da “Avaliagdo Ambiental Estratégica do Estudo para a Analise técnica comparada das
alternativas de localizagdo do novo Aeroporto de Lisboa na zona da Ota e na zona do campo de Tiro de
Alcochete” — Relatério Ambiental (maio de 2008);

- Publicagdo do Decreto n.2 19/2008, de 1 de julho, que estabelece as medidas preventivas para salvaguarda
das condigOes necessarias ao planeamento, construgdo, operagao e futuras expansdes do NAL, das atividades
que lhe estdo associadas, e das respetivas acessibilidades, tanto ferrovidrias como rodoviarias, tendo ainda
em conta a necessidade de salvaguarda de um adequado ordenamento do territério e uma efetiva protegdo
do ambiente.
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DATA MARCO HISTORICO

2009 - 2010 - A NAER deu inicio ao desenvolvimento do Plano Diretor de Referéncia do NAL, tendo por base a drea H6B do
estudo do LNEC, com apresentagao do Relatdrio Final em janeiro de 2010;

- Desenvolvimento do EIA entre junho de 2009 e fevereiro de 2010, que obteve Declaragdo de Impacte
Ambiental (DIA) Favoravel Condicionada a 9 de dezembro de 2010.

2011 - 2015 - Plano Estratégico de Transportes (PET) 2011 — 2015: O Governo deu orientagdes para que fossem revistos os
pressupostos que serviram de base a decisdo de construgdo do Novo Aeroporto de Lisboa, dando prioridade a
rentabilizagdo da capacidade disponivel no Aeroporto da Portela e a introdugdo de medidas que potenciem a
sua capacidade de captacao de trafego e desenvolvimento de rotas de modo a movimentar mais passageiros
e carga, incrementando a vida util da infraestrutura ja existente e a rentabilizagdo dos sucessivos
investimentos realizados de modo a corresponder as demandas operacionais de seguranga mas igualmente a
crescente procura; O estudo desenvolvido em 2012 aponta para a viabilidade operacional e econdémica da
BA6 para instalagdo de uma infraestrutura aeroportuaria complementar ao AHD.

- A 27 de dezembro 2012, o Governo portugués decidiu que a VINCI fseria a vencedora do concorrido
processo de privatizagdao da ANA Aeroportos, tendo sido assinado a 21 de fevereiro 2013 o contrato-
promessa de compra e venda.

2015 Publicacdo do Plano Estratégico de Transportes e Infraestruturas (PETI 3+), que inclui no seu anexo o Plano
Estratégico da ANA 2013 — 2017 (Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 61-A/2015)

2016 O Concedente promoveu e viu concluidos ao longo de 2016, um relatério de um grupo de trabalho e diversos
estudos técnicos, todos eles focados na solugdo de instalagdo de um aeroporto complementar ao AHD -
Lisboa, designadamente o estudo produzido pela EUROCONTROL (European Organization for the Safety of Air
Navigation) para a NAV Portugal, E.P.E. (NAV). Este estudo confirmou a utilizagdo simultanea das pistas 03-21
no AHD — Lisboa e 01 — 19 da BA6. O estudo estratégico comparativo promovido pela Autoridade Nacional da
Aviacgdo Civil (ANAC) evidenciou a vantagem competitiva e respetiva longevidade, desta solugéo.

2017 A 15 de fevereiro de 2017 é assinado o Memorando de Entendimento entre o Estado Portugués e a ANA com
vista ao desenvolvimento da solugdo para o aumento da capacidade aeroportuaria da Regido de Lisboa
baseada na expansdo do AHD — Lisboa e na construgdo de um Aeroporto Complementar no Montijo.

2019 No dia 8 de janeiro de 2019 foi assinado um Acordo Complementar entre a ANA e o Estado Portugués, que
tem por objetivo identificar os desenvolvimentos positivos do processo de negociagdo e registar o acordo
atingido entre as Partes, sobre os aspetos principais da futura regulacdo econdmica dos aeroportos da regido
de Lisboa, e respetivos pressupostos financeiros, técnicos e de cooperagao.

2.3. NOVO AEROPORTO DE LISBOA NO CAMPO DE TIRO DE
ALCOCHETE (NAL-CTA)

Conforme antes apresentado, no final do ano de 2010, foi emitida uma Declaragdo de Impacte
Ambiental (DIA) Favoravel Condicionada para execugdo do Projeto do Novo Aeroporto de Lisboa no
Campo de Tiro de Alcochete (NAL - CTA).

No entanto, é de salientar que o Governo Portugués define como orientacGes que sejam revistos os
pressupostos que serviram de base a decisdo de construcdo do Novo Aeroporto de Lisboa, dando
prioridade a rentabilizacdo da capacidade disponivel no AHD - Lisboa e a introducdo de medidas que
potenciem a sua capacidade de captacdo de trafego e desenvolvimento de rotas, de modo a
movimentar mais passageiros e carga, incrementando a vida util da infraestrutura ja existente e a
rentabilizacdo dos sucessivos investimentos realizados, de modo a corresponder as demandas
operacionais de seguranga mas igualmente a crescente procura.
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Atendendo a que o crescimento acentuado do trafego aéreo antecipou em mais de 10 anos as
estimativas iniciais de evolucdo da procura e acelerou o processo de saturacdo do AHD — Lisboa, a
expansao da capacidade aeroportudria de Lisboa é urgente e do absoluto interesse publico. Refira-se a
este propdsito que o mero diferimento de 1 ano na entrada em servico de um aeroporto para além do
AHD — Lisboa tem um impacto estimado de 600 milhdes de euros de perda de receitas sé no setor do
turismo, de acordo com dados fornecidos pelo MIH.

A construcdo do NAL no CTA representa um investimento global muito avultado (4,4 B€ sé na
infraestrutura aeroportudria, como estimado pelo MIH), ndo sendo possivel suporta-lo com
financiamento publico. O investimento estimado para o NAL ndo é elegivel para fundos comunitarios a
luz das atuais regras, as quais se perspetivam venham a ser replicadas no proximo quadro de
financiamento. A sua concretizacdo, sem encargos para o Estado, implicaria um elevado aumento das
taxas aeroportuarias, prejudicando fortemente a sua competitividade.

Para além disso, o anterior estudo comparativo e a consequente decisdo pelo NAL no CTA tiveram
como pressuposto que se concretizaria um conjunto de acessibilidades que atualmente ndo se
encontra a ser equacionada (ex. autoestrada de ligacdo entre A12 e A13, Rede ferrovidria de Alta
Velocidade, Terceira Travessia do Tejo e ligacdo ferrovidria ao NAL com instalacdo de um servico
shuttle). Essas acessibilidades representam, segundo o MIH, um investimento adicional de 2,7 B€, nao
existindo hoje condi¢des para a sua criacdo. Este é o principal motivo pelo qual a solu¢do do NAL ndo
serd atualmente uma solucdo vidvel, aliado a consequente perda de procura devido ao longo tempo
necessario até a implementacdo desta opcdo.

Analisando ainda o contexto de construcdo de um eventual aeroporto complementar no CTA,
vocacionado em particular para segmentos ponto a ponto, a possibilidade de criagdo daquele conjunto
de acessibilidades é ainda mais remota, o que dificulta ou inviabiliza mesmo o acesso rdpido a um
aeroporto no CTA.

Mesmo nesta configuracdo minimalista, de aeroporto complementar no CTA, este tera sempre um
longo periodo de implementacdo, ja que tem o processo contratual, a deslocalizagdo do Campo de Tiro
da Forgca Aérea e a construgdao da 12 pista como caminho critico, ndo permitindo evitar
atempadamente o esgotamento do AHD - Lisboa e a perda significativa de procura.

Como esta solugdo complementar teria associada a ampliagdo do AHD - Lisboa, que se assume em
moldes idénticos aos que ocorrerdo com a solugdo AHD - Lisboa + Montijo, a perda de procura seria
mais contida. Ainda assim, segundo o MIH, ndo evitaria a perda acumulada de 58 milhdes de
passageiros, de 11 milhGes de turistas estrangeiros, de 4,1 B€ de receitas locais do turismo (ndo
considerando despesas de transporte) e de 11,7 BE de exporta¢des do sector das viagens e turismo.

Estes efeitos combinados - aumento de taxas; piores acessibilidades a Lisboa - conduzem a perda de
atratividade para as companhias aéreas, em particular para as companhias low cost. Esta solugao
sempre foi encarada como uma primeira fase da solugao do NAL no CTA, e consequente encerramento
do AHD - Lisboa. Por este motivo esta é uma solu¢do que ndo permite evitar os custos integrais da
construcdo do NAL, na versdao completa, e do conjunto das acessibilidades que lhe estd associada.
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2.4. ESTUDOS DE ALTERNATIVAS DE UM AEROPORTO
COMPLEMENTAR EM BASES AEREAS

A opcdo de localizar um aeroporto civil na BA6, no Montijo, foi precedida da elaboracdo de um
conjunto de estudos relativos a analise da capacidade do AHD — Lisboa, bem como de definicdo do
modelo e solugBes para a atividade aeroportudria em Lisboa, nomeadamente o equacionamento de
alternativas para a localizacdo de um aeroporto complementar com vista a aumentar a capacidade
aeroportudria da regido de Lisboa.

Os varios estudos efetuados pela ANA, desde 2012, apontam para uma solucdo dual em que o trafego
aéreo previsto para a zona de Lisboa seria acomodado por duas infraestruturas aeroportudrias a
funcionar simultaneamente em Lisboa, mediante a introducdo de sistemas e alteracdes a presente
estrutura do espaco aéreo conforme as conclusdes dos estudos da NATS (National Air Traffic Control
Services), NAV e EUROCONTROL em 2015/2016.

Os estudos precedentes a opcdo de localizar um aeroporto civil na BA6, no Montijo, avaliaram a
localizacdo de uma infraestrutura aeroportudria vocacionada para processar trafego civil, com
particular énfase para o trafego ponto a ponto, em varias bases aéreas na area de Lisboa: Alverca,
Montijo e Sintra.

Relativamente as Bases aéreas de Beja, Monte Real e Tancos, dado que estas se localizam a 175, 155 e
130 km de Lisboa, com tempos de transporte a Lisboa entre 90 et 120 min, ndo foram consideradas
alternativas a equacionar, por estarem demasiado distantes de Lisboa. O mesmo sucedeu para o
Aeroporto de Beja.

Foi também equacionado o Campo de Tiro de Alcochete (CTA), que ja possui uma pista existente de
cerca de 1 000 m de comprimento por 30 metros de largura. No entanto, esta é raramente utilizada
como recurso de emergéncia para helicopteros e aeronaves do tipo C-130, pois ndo existe atividade
aeronautica no CTA.

Por outro lado, a Pista em questdo ndo reune as condi¢des e os requisitos minimos exigidos para a
operacgdo aerondutica civil, ndo sendo possivel o seu aproveitamento nas atuais condi¢des. Acresce
ainda o facto de ndo existirem no CTA, quaisquer servicos de apoio a operac¢do aeronautica.

A solucdo de aproveitar uma base aérea para processar trafego civil ndo tem um cardacter totalmente
inovador. Efetivamente esta solucdo foi ja implementada por outros paises e aeroportos, quando
confrontados com dificuldades fisicas ou mesmo legais para incrementar a capacidade de um
aeroporto principal.

Na Figura 2.1 apresenta-se a localizagcdo das diferentes Bases Aéreas atras referidas.
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Figura 2.1 - Localizacdo das Bases Aéreas na area de Lisboa

Os dois estudos realizados pela ANA sobre a localizacdo de um aeroporto civil numa base aérea
existente datam de 2012: “Projeto PET Portela + Alternativas, ANA, maio 2012” e “Estudo de
Localizacdo de uma Infraestrutura Aeroportudria Complementar na Regido de Lisboa”, ANA, outubro
2012. O ultimo estudo referenciado é posterior e teve em conta os trabalhos desenvolvidos no
primeiro, pelo que se sistematizam no presente relatério apenas as conclusGes referenciadas no

ultimo dos estudos realizados.
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A metodologia adotada no “Estudo de Localizacdo de uma Infraestrutura Aeroportuaria Complementar
na Regido de Lisboa, ANA, outubro 2012”, considerou trés etapas, englobando:

1) Um estudo de procura aérea até 2030 e considerando apenas as Low Cost Carriers (LCC) em
operacao em Portugal a data de realiza¢do do referido estudo;

2) A concecdo do “aeroporto tipo” para responder aos requisitos de volume de trafego, de tipologia
de operagdes e de horizonte temporal do Projeto e consistiu em efetuar a implantacao desse
“aeroporto tipo” nas varias localizacdes (Alverca, Montijo e Sintra), de modo a tornar viavel e
otimizada a operacdo civil, minimizando os custos e os impactes nas principais instalacdes e
equipamento militares. A avaliacdo considerou, entre outros, as serviddes aeronduticas —
nomeadamente eventuais perfuracdes das Superficies de Desobstrucdao de Obstaculos, os
requisitos de operagdo, as dreas a ocupar, 0s acessos e os impactes ambientais, tendo resultado
desta avaliagdo uma matriz multicritério para comparacdo das vantagens associadas a cada uma
das localizagoes.

Para a concecdo do “aeroporto tipo” foram adotados os standards definidos pela International Air
Transport Association (IATA) para os Niveis do Servico a oferecer, assim como standards de
performance, praticas e regras de planeamento recomendados pela International Civil Aviation
Organization (ICAO). Tomou-se, como pressuposto para o “aeroporto tipo”, a oferta de um Nivel
de Servigo Optimum da IATA.

Relativamente aos requisitos em termos de comprimento de pista, foi tida em consideracdo a
andlise? efetuada pela TAP Portugal (TAP) sobre a utilizacdo das infraestruturas existentes nas
bases aéreas em estudo pelo A320-214 - um dos modelos de aeronave frequentemente utilizado
pelas companhias low cost. Deste modo, apenas sdo evidenciadas, no estudo mencionado, as
penalizacGes operacionais em cada localiza¢do, caso existam, decorrentes da operacdo deste tipo
de aeronave.

Em suma, a configuragdo de “aeroporto tipo” considera uma pista com as caracteristicas 4C,
conforme especificado no Anexo 14 da ICAO, para dar resposta ao tipo de trafego previsto. A pista
é complementada com um caminho de circulagdo paralelo (ndo sendo necessdrio o seu
desenvolvimento em todo o comprimento de pista), e estd de acordo com os requisitos de
operacdes de aproximacBes de precisdo CAT II/lll para a pista com maior utilizacdo. Esta
recomendacdo tem como base a identificacdo das condicGes em que esta realidade operacional
serd necessdria, bem como o estabelecimento de condi¢cGes operacionais paralelas as
estabelecidas para o AHD - Lisboa, permitindo a sua coordenacdo operacional.

2 TAP - Estudo sobre penalizagéo da operagdo da atual frota da easyjet nas Bases Aéreas de Sintra, Alverca e Montijo, outubro de 2012,
mencionado em “Estudo de Localizagdo de uma Infraestrutura Aeroportudria Complementar na regido de Lisboa”, ANA, outubro 2012

19



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA.

EIA DO AEROPORTO DO MONTIO E RESPETIVAS ACESSIBILIDADES e RELATORIO SINTESE
VOLUME II.A — CAPITULOS INTRODUTORIOS E DESCRIGAO DO PROJETO

JULHO 2019 e VERSAO 04

3) Para o dimensionamento preliminar do Terminal de Passageiros foram adotados pela ANA os
standards IATA e tida em conta a experiéncia obtida no AHD — Lisboa com as operadoras de baixo
custo. Para a Unica localizacao vidvel e capaz de satisfazer os requisitos de capacidade - Montijo -
desenvolveu-se um estudo mais detalhado, de modo a concluir sobre a viabilidade da solucdo
recomendada no que respeita as principais variaveis do Projeto: operacionalidade aeronautica,
acessos, implantacdo e desenvolvimento das infraestruturas do lado ar, terminal e instalagbes
complementares, viabilidade ambiental, viabilidade econémica e modelo de exploracdo do
aeroporto complementar.

Na Tabela 2.2 é apresentada uma caracterizagdao resumida de cada uma das bases aéreas analisadas e
sintetizadas as principais condicionantes apuradas no ambito do estudo referido.

Nos estudos realizados pela ANA foi contemplada uma matriz sintese comparativa para as diferentes
localizagOes. Na Tabela 2.2 sistematiza-se a classificacdo atribuida a cada uma das localizag¢Ges, para os
critérios, operacionalidade aerondutica, compatibilidade da operagdo mista civil-militar, periodo de
disponibilizacdo do aeroporto apds decisdo, necessidade de expropriacGes, sistema de acessibilidades
e transportes e investimentos previstos.

Todas as alternativas identificadas, com excecdo da Base Aérea n.2 6 (BA6), no Montijo, revelaram-se
incapazes de satisfazer o requisito de capacidade por conflituarem com o AHD - Lisboa em termos de
gestdo do espaco aéreo, o que foi confirmado pela EUROCONTROL.
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Tabela 2.2 - Principais condicionantes identificadas nas infraestruturas militares na area de Lisboa para implantagdo de infraestrutura aeroportuaria vocacionada para processar trafego civil: Alverca, Montijo e Sintra

PRINCIPAIS CARACTERISTICAS DA BASE AEREA

CONDICIONANTES IDENTIFICADAS PARA A IMPLANTACAO DE AEROPORTO CIVIL PONTO
A PONTO

BA Alverca (atual Complexo Militar de Alverca)

Mm“:-“;”//

Localiza-se na freguesia de Alverca do Ribatejo
no concelho de Vila Franca de Xira, a cerca de
14 km de Lisboa. Encontra-se muito proxima da
darea classificada do Estuario do Tejo.

Ocupa uma drea de 115 ha, sendo que parte
dela é partilhada com a empresa OGMA, que
presta servicos de manuten¢do, reparacdo,
operagdo e upgrades de aeronaves, motores e
componentes. As instalagbes das OGMA
ocupam uma area de cerca 140 000m?.

A drea de manobra engloba: i) Pista 04/22: com
2500m x 45m (pavimento flexivel -
PCN74/F/D/W/U), dotada de sinalizagdo diurna
e luminosa, com clearways respetivamente de
240 e 250 m, que incluem a Runway End Safety
Area (RESA). As cabeceiras de cada uma das
pistas, que antecedem as respetivas soleiras,
apresentam pavimento rigido, cujas
caracteristicas se desconhecem; ii) Taxiway
paralelo em toda a extensdo da Pista com
largura de 23 m e com Paviment Classification
Number (PCN) 74/F/D/W/U, a uma distancia de
146 m ao eixo da Pista e iii) Outros taxiways
com larguras variaveis entre 15 e 23 m. Existe
uma plataforma de estacionamento dedicada as
OGMA e uma pequena plataforma militar sem
condi¢des (de dimensionamento e em termos
de infraestruturas) para utilizagdo por tréfego
comercial.

Infraestrutura

e A atual Base Aérea (BA) Alverca permite a operagdo da aeronave A320 com muitas
limitagBes no aerédromo e no estacionamento de aeronaves, insuficiente para as
necessidades futuras.

e Cotas especialmente baixas da Pista de Alverca e consequente risco de inundagdes.

e O caminho de circulagdo paralelo a Pista encontra-se a uma distancia ndo regulamentar.

e O pavimento (flexivel) da Pista apresenta resisténcia inferior a necessaria para o tipo e
intensidade de trafego pretendidos. O refor¢o/aumento da capacidade de suporte da
Pista torna-se muito dificil e oneroso, dadas as caracteristicas do solo de fundagdo.

e Existem obstaculos, localizados na faixa de seguranga da Pista (strip), constituidos por
canais de drenagem com dispositivos de maré.

Espago Aéreo

e Em termos operacionais, a Pista apenas permite opera¢es de aproximacdo visual (ndo
existem radio ajudas locais nem procedimentos de aproximagdo por instrumentos; a
infraestrutura ndo dispde de instalagdo radar no local).

e De acordo com o estudo efetuado pela NAV**, sobressaem inimeras limitagdes na
infraestrutura existente na localizagdo em estudo. Existe mesmo uma impossibilidade
de manter uma operagdo simultdnea nas pistas do AHD - Lisboa e de Alverca, o que
inviabiliza esta solugdo, por ndo permitir aumentar a capacidade da regido de Lisboa.
Efetivamente, a distancia entre as duas pitsas ndo respeita a distdncia minima de 5SNM
para pistas simultdneas e independentes, como requerido no Capitulo 5 do Documento
4444 ATM/501 "Air Traffic Management", Edigdo 15-2007 da Organizagdo da Aviagdo
Civil Internacional (ICAO).

Superficies Limitadoras de Obstaculos

e A andlise mostra que, apesar dos canais de aproximagcdo e descolagem ndo
apresentarem perfuragbes do terreno, a operacionalidade da atual Pista esta
fortemente condicionada pelas condigdes do terreno na envolvente do Aeroporto,
impondo limites acima dos normais para a implementacdo das superficies PANS-OPS
(Procedures for Air Navigation Services — Aircraft Operations), destinadas a apoiar a
elaboragdo dos procedimentos de voo por instrumentos e a definir as altitudes/alturas
minimas de cada segmento do procedimento.

e Esta situagdo tem forte impacte no indice de operacionalidade, ndo permitindo atingir
valores de capacidade de movimentos idénticos aos que seriam previsiveis se estes
obstaculos ndo existissem.

Localiza-se na margem esquerda do Rio Tejo, a
25 km de Lisboa, abrangendo parte da freguesia
do Montijo (concelho do Montijo) e parte da
freguesia do Samouco (concelho de Alcochete).
Confina a norte e poente com a area
classificada do Estudrio do Tejo, que constitui a
maior zona humida nacional e uma das dez
mais importantes zonas humidas da Europa,
destacando-se pelos valores ecoldgicos e pelos
grupos presentes, em especial as espécies de
aves migradoras. Totaliza 915 ha.

Areas de manobra constituidas por: i) Pista
08/26, com 2 440 m x 45 m (pavimento rigido —
PCN36/R/C/W/T), dotada de sinalizagdo diurna
e luminosa, ii) Pista 01/19, com 2 147 m x 45 m
(pavimento flexivel — PCN 42/F/C/W/T) dotada
de sinalizagdo diurna e luminosa central e iii)
Taxiways com 15 m de largura, excetuando o
taxiway D1, com largura de 20 m. Os
pavimentos dos taxiways apresentam valores
de PCN compreendidos entre 36 e 45. Na BA6
existem 3 plataformas de estacionamento de
aeronaves, a plataforma central, com 27 000m?
e PCN 26, a plataforma norte, com 11 100 m? e
PCN 46 e a plataforma sul com 9 000m?2.

Infraestrutura

e A atual BA6 pode acolher a aeronave A320 mediante obras de requalificagdo da Pista
01/19 (comprimento de Pista suficiente para a operagdo desta tipologia de aeronave).

Espago Aéreo

o E possivel processar 8 movimentos por hora no Montijo em conjunto com cerca de 42
movimentos/hora no AHD — Lisboa Nota: As conclusdes relativas ao n.2 de movimentos
possiveis constantes do estudo realizado em 2012 dizem respeito a capacidade do
espacgo aéreo considerando o sistema de gestdo de trafego aéreo atual. Os estudos mais
recentes realizados pela NAV referem ser possivel 24 movimentos por hora no Montijo
e 48 movimentos por hora no AHD — Lisboa (ver subcapitulo 4.5.2).

Superficies Limitadoras de Obstaculos

e Verifica-se a ndo existéncia de obstaculos que limitem significativamente a operagdo na
BA6 (no caso da Ponte Vasco da Gama é possivel que os postes de iluminagdo do
tabuleiro tenham que ser rebaixados de modo a ndo perfurar a Superficie Horizontal
Interior; é também provavel que haja restrigdes ao estacionamento de algumas
aeronaves militares, nomeadamente o C - 130 Hercules (uma das aeronaves utilizadas
atualmente na BA6 no desempenho das suas missdes), com uma altura de cerca de
11,70 m, na plataforma Principal militar (Main Apron) devido a Superficie de Transigdo.
E, no entanto, de referir que, neste caso, a distancia entre as Pistas (03/21 AHD e 01/19
MTJ) com uma separagdo de 8NM cumpre os requisitos do Capitulo 5 do Documento
4444 ATM/501 "Air Traffic Management", Edicdo 15-2007 da Organizagdo da Aviagdo
Civil Internacional (ICAO).
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PRINCIPAIS CARACTERISTICAS DA BASE AEREA

CONDICIONANTES IDENTIFICADAS PARA A IMPLANTAGCAO DE AEROPORTO CIVIL PONTO
A PONTO

BA1 - Sintra

g Algueir3o -
£ Mem

Encontra-se localizada na Granja do Marqués,
préximo da serra de Sintra, a cerca de 18,5km a
oeste de Lisboa e a 12 km de distancia do
Aerédromo Municipal de Cascais e ocupa uma
drea de 234 ha.

E dotada de Pista 14/32 com 1800m x 40m
(pavimento flexivel com cerca de 0,35 m — PCN
(Pavement Classification Number) 23/F/CW/T)),
inclinagdo média de 0,33%, altitude 134 m
(soleira da Pista 32) e extensBes de faixa em
cada extremidade de cerca de 90 m.

Existe um Taxiway (Alfa) paralelo a Pista em
toda a sua extensdo (150 m eixo a eixo) com 18
m de largura em pavimento flexivel. Existem
mais dois Taxiways de acesso a Pista (Charlie e
Bravo) que ligam o taxiway a mesma, também
com 18 m de largura e em pavimento flexivel.
Os restantes taxiways fazem a ligagdo dos
anteriores as  plataformas.  Existem 5
plataformas de estacionamento que totalizam
uma area de 51 388 m2.

Infraestrutura

e A atual BA1 ndo tem condigBes para operagdo de aeronaves de classe C* ou superiores,
devido a atual largura de Pista (teria que ser alargada para 45 m).

e Operagdo condicionada em termos de peso maximo a descolagem e /ou de distancia
de voo, situagdo essa muito dificil de ser aceite pelas companhias LCC devido ao
reduzido comprimento de Pista.

e Necessidade de prever a ampliagdo da atual Pista para o trafego civil considerado, bem
como o melhoramento da respetiva capacidade de resisténcia.

Espago Aéreo

e Incrementos de utilizagdo da BA1 seriam penalizadores da capacidade do AHD - Lisboa e
Cascais. De acordo com a NAV (**) a utilizagdo da Pista 32 da BA1 (a mais utilizada) seria
independente da Pista 03 do AHD - Lisboa apenas em aproximagdes visuais ou em
circling. Ainda de acordo com o mesmo estudo, o estabelecimento de procedimentos de
aproximagdo para a Pista 32 da BA1, quase perpendicular a Pista 03/21 do AHD - Lisboa,
constituiria um fator que inviabiliza esta solugdo em termos de gestdo de trafego aéreo
das duas infraestruturas, limitando significativamente as respetivas capacidades.

e As descolagens das aeronaves civis na Pista 32 implicariam, durante a fase de subida, o
sobrevoo das areas militares situadas a oeste de Lisboa durante cerca de uma dezena de
minutos. O aumento do trdfego em Sintra complicaria ainda significativamente a
operagdo em Tires/Cascais e teria como consequéncia a necessidade de reestruturagdo
do espaco aéreo sob jurisdigdo militar nas zonas oeste de Lisboa (Sintra a Monte Real).

e A andlise preliminar de obstaculos, para as condigBes vigentes, inviabiliza o uso da BA1
para implantagdo de um aeroporto civil.

Fonte: Adaptado de “Estudo de Localizagdo de uma Infraestrutura Aeroportudria Complementar na regido de Lisboa, ANA, outubro 2012”; (*) Incluem-se na classe C as aeronaves que apresentam: envergadura das asas (distancia entre asas) — varidvel entre 24 m e um valor inferior a 36 m; disténcia entre eixos do trem de aterragem — variavel entre 6 m e um valor inferior
a9 m. Sdo exemplos deste tipo de aeronaves o A320 e o B737; (**) NAV Portugal EP, Utilizagdo simultdnea do Aeroporto de Lisboa (ALS) e de uma infraestrutura aeroportudria vizinha (Memorando), agosto de 2005.
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Em suma, de acordo com as conclusdes constantes dos estudos realizados pela ANA a localizacdo do
Aeroporto do Montijo na BA6 preenche positivamente a maior parte dos critérios utilizados no
processo de selecao, sendo a Unica que se mostra como vidvel, visto que:

e BA1 - Sintra — representa um insuficiente aumento de capacidade do espaco aéreo (Pista cruzada
com o AHD - Lisboa); limitacGes a operagao de médio custo (range reduzido); obstaculos naturais
na envolvente (perfuram superficie livre de obstaculos);

e BA - Alverca — apresenta impossibilidade de aumento da capacidade do espago aéreo
(proximidade a Pista do AHD - Lisboa ndo permite operacdo simultdnea, ja que ndo é cumprida a
distancia minima de 5NM para pistas simultdneas e independentes,); insuficiéncia de espaco para
o desenvolvimento do Aeroporto (em particular para estacionamento de aeronaves).

Os estudos mais recentes relativos ao desenvolvimento do Aeroporto do Montijo apontam para a
necessidade de prolongar para norte e para sul a Pista 01/19 existente na BA6 em cerca de 90 m e 300
m, respetivamente, devido ao facto do atual comprimento de Pista (2 187 m) limitar o tipo de rotas
servidas pela infraestrutura aeroportuaria e assim condicionar a operacdo de algumas companhias
aéreas - ponto a ponto.

2.5. AHD - LISBOA E AEROPORTO DO MONTNO

Nos estudos iniciais da solucdo aeroportudria para Lisboa sempre foi assumido que Lisboa nunca
atingiria escala para viabilizar uma solucdo dual. Para além disso, o crescimento esperado da procura
assentava maioritariamente no trafego de transferéncia, e ndo tanto no trafego com origem ou
destino em Lisboa.

A evolucdo mais recente da procura acaba por revelar que Lisboa se assume atualmente como destino
turistico de referéncia, tendo a procura com origem/destino na cidade crescido a um ritmo muito
superior ao esperado. Simultaneamente, o trafego de transferéncia também cresceu a forte ritmo,
levando a que o AHD - Lisboa ganhasse uma muito maior escala, sendo hoje classificado no grupo dos
Grande Aeroportos Europeus (segundo a ACl — Airports Council International) estando no top 20 dos
aeroportos mais movimentados da Europa. Deste modo, conclui-se que Lisboa tem atualmente escala
para acomodar uma solucdo dual.

Por outro lado, a entrada e captura de quota de mercado das companhias low cost veio revolucionar
todo o mercado e ldgica de desenvolvimento aeroportudrio. Nao sé permitiu massificar o transporte
aéreo e o aumento da procura turistica ponto-a-ponto, como trouxe exigéncias operacionais
associadas ao seu modelo de negdcio, que obrigam a especializagdo das infraestruturas e favorecem
solugdes dual.

No caso concreto de Lisboa, a proximidade do Montijo a Lisboa e ao AHD - Lisboa permite, ndo sé
garantir a necessaria atratividade desta nova infraestrutura, como permite atenuar o efeito
desagregador associado as solucdes dual. De facto, a proximidade das duas infraestruturas
aeroportudrias permitird a existéncia de oferta de ligacbes aéreas, com transferéncia entre
aeroportos, como alids ja sucede em outras cidades com multiplos aeroportos. Ou seja, o Aeroporto
do Montijo, ainda que seja assumidamente vocacionado e otimizado para uma procura ponto-a-ponto,
terd condigBes para alimentar igualmente o hub no AHD - Lisboa.

E neste contexto absolutamente singular que a construgdo de um aeroporto civil na Base Aérea do
Montijo (BA6) se afirma como Unica solugdo atualmente vidavel para a expansdo da capacidade
aeroportudria de Lisboa. A Unica capaz de responder aos requisitos de urgéncia, capacidade,
comportabilidade e acessibilidade.
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Desta forma, a 15 de fevereiro de 2017, conforme consta da tabela apresentada no subcapitulo
anterior, é assinado o Memorando de Entendimento entre o Estado Portugués e a ANA com vista ao
desenvolvimento da solucdo para expansdo da capacidade aeroportuaria da regidao de Lisboa, baseada
na expansao do AHD — Lisboa e na construgdo de um Aeroporto no Montijo (ver 3.4.2).

No que diz respeito ao Masterplan para o AHD — Lisboa, o mesmo foi elaborado com base nas
previsdes de trafego, resultando num dimensionamento que quantificou as necessidades da
infraestrutura até ao final do periodo de concessao (2062).

Foi identificada a necessidade de 95 posices de estacionamento de aeronaves até 2062, procurando-
se sempre que possivel, e a fim de obter uma maior flexibilidade, privilegiar as posicdes MARS
(Multiple Apron Ramp System), permitindo o estacionamento de aeronaves de diferentes dimensdes
(p.e., 2 aeronaves Cédigo C ou 1 aeronave Cédigo E).

O Plano de Desenvolvimento para o AHD - Lisboa assenta ainda na manutencdo do Terminal 1 e na sua
expansao faseada, acompanhando o crescimento da procura. A opcdo proposta para este terminal
envolve a sua expansdo para norte e para sul, bem como a remodelacdo das instalacGes existentes e a
adicdo de trés novos Piers, proporcionando a capacidade necessaria até 2062.

O sistema de caminhos de circulacdo do AHD - Lisboa serd reconfigurado e ampliado faseadamente em
funcdo dos novos layouts das plataformas de estacionamento e dos trés novos Piers, onde se inclui a
criacdo de um novo caminho de circulagdo nascente paralelo a Pista 03/21.

O desenvolvimento dos estudos aponta como prioritario o encerramento da pista 17/35. O Projeto
tem por base o aumento da capacidade de stands, consequéncia do incremento de movimentos por
hora pretendido, implicando necessariamente mais espaco no solo para estacionamento de
aeronaves. A area da pista 17/35 é, neste momento, a Unica area disponivel para este acréscimo de
stands, permitindo adicionar 10 posi¢cGes para aeronaves Cédigo C e 3 posicdes para aeronaves Codigo
E, investimento que se prevé que ocorra antes da abertura do Aeroporto do Montijo.

Neste sentido, é expectdvel que, no curto prazo, a necessidade em termos de posi¢des de
estacionamento de aeronaves evolua no sentido de uma necessidade acrescida de posi¢Ges para
cddigo C e E até 2022, ano em que as companhias com operagdes ponto a ponto deverdo transitar
para o Montijo.

2.6. ESTUDOS DE LOCALIZAGCAO DO AEROPORTO DO MONTIJO NA BA6

Relativamente as alternativas de localizagdo no interior da BA6, foi elaborado um estudo pela
NATS/NAV/EUROCONTROL (conforme ja referido anteriormente) que concluiu sobre a necessidade de
operar os voos civis na Pista 01/19 da Base Aérea do Montijo. Por outro lado, a Forca Aérea
Portuguesa, apesar das condicionantes que advém da operacdo civil, ird operar na Pista 01/19,
manifestando ainda a pretensdo de continuar a operacdo militar na Pista 08/26, assegurando assim a
continuidade das suas missdes.

Desta forma, com a manutengdo das duas pistas atuais, podemos identificar na BA6 quatro principais
guadrantes:

e 12 Quadrante — Sul-Poente — E um dos extremos da BA6, a drea mais distante da cidade do
Montijo e onde estdo atualmente localizadas as principais instalagdes da Defesa;

e 22 Quadrante — Sul-Nascente — E uma darea de sapal, de pequenas dimensdes, com dificil
acesso a Pista 01/19, em virtude da manutencdo da Pista 08/26 ativa;
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e 32 Quadrante — Norte — Poente — E uma area distante da cidade, de reduzida dimens3do para a
instalacdo de totalidade das atividades civis (s6 poderdo ser instaladas atividades secundarias,
do tipo, hangar de manutencao, etc.);

e 42 Quadrante — Norte-Nascente — E a zona mais préxima da cidade do Montijo, com area
disponivel suficiente para a instalacdo de todos os edificios de apoio ao Aeroporto, com
proximidade de ligagdo direta a Pista 01/19, sendo compativel com as atividades militares e
com a area militar central que se manterd em operacao.

Figura 2.2 - Quadrantes Base Aérea do Montijo

2.7. ESTUDOS RELATIVOS A GESTAO DO ESPACO AEREO

O principal constrangimento da capacidade aeroportuaria da regido de Lisboa é a gestdo do seu
espaco aéreo, sendo necessario procurar uma solugdo de gestdo adequada por forma a dotd-la de
maior capacidade. Desta forma, para viabilizar a solu¢do de operagdo do espago aéreo com o
Aeroporto do Montijo (operagdo dual AHD — Lisboa e Aeroporto do Montijo) sera necessario alterar a
atual gestdo na regido de Lisboa

Com esse objetivo a NAV Portugal, E.P.E. (NAV), no ambito das suas competéncias, solicitou, a
EUROCONTROL, apoio na realizacdo de um estudo de avaliagdo que permitisse determinar a
capacidade maxima atual do espaco aéreo na area de Lisboa - 72 movimentos por hora, para os dois
aeroportos em conjunto (AHD — Lisboa e Aeroporto do Montijo), o que representa uma capacidade
consideravelmente superior a que é possivel suportar atualmente com a estrutura de gestdo do
espaco aéreo implementada pela NAV para Lisboa, e que é de 38 movimentos por hora. Este estudo
teve ainda a colaborag¢do da ANA, da NATS e da Forga Aérea Portuguesa.

25



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA.

EIA DO AEROPORTO DO MONTIO E RESPETIVAS ACESSIBILIDADES e RELATORIO SINTESE
VOLUME II.A — CAPITULOS INTRODUTORIOS E DESCRIGAO DO PROJETO

JULHO 2019 e VERSAO 04

O estudo “Lisboa ACC/TMA Interface Study - Phase Il and Phase IV Report, EUROCONTROL, dezembro
2016” (e que se apresenta no Volume Ill - Anexo 2.4 do EIA) concluiu ser possivel, com a
implementacdo de um novo sistema ATC (Air Trafic Control), garantir a capacidade aérea de 72
movimentos por hora. No caso do AHD - Lisboa serd possivel obter um nimero maximo de 48
movimentos por hora, sendo necessdrio para tal, reduzir o tempo de separacao das aterragens,
implementar novos procedimentos e melhorar a infraestrutura aeroportudria de modo a reduzir o
tempo de ocupacdo de Pista (garantir saidas rapidas). Os restantes movimentos por hora serdo
assegurados pelo Aeroporto do Montijo — 24 movimentos por hora. Este aumento de capacidade
aeroportudria deve-se também ao facto de a orientagdo das Pistas 03/21 do AHD — Lisboa e 01/19 do
Aeroporto do Montijo, serem praticamente paralelas.

A nova solucdo de gestdo do espaco aéreo baseia-se na implementacao de um sistema de point merge
(ponto de convergéncia) situado a cerca de 10 a 15 milhas nauticas da cabeceira da Pista (rota de
aterragem), sendo que o procedimento de aterragem comeca a aproximadamente 30 milhas nauticas
(50 km).

As localizagbes dos point merge previstos, quer quando as aterragens se realizam nas Pistas 03 e 01
(situadas respetivamente no AHD — Lisboa e no Aeroporto do Montijo), quer nas Pistas 21 e 19
(situadas respetivamente no AHD — Lisboa e no Aeroporto do Montijo), sdo apresentadas nas figuras
seguintes. Esta informacdo foi fornecida pela NAV, no ambito da consulta as entidades realizada,
conforme se detalha no Volume Il — Anexo 4.

De salientar que no Estudo da EUROCONTROL se prevé que a capacidade do espaco aéreo do AHD —
Lisboa, limitada a 48 movimentos/hora, seja atingida em 2030.
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Local posicionado no enfiamento
das Pistas 03 e 01, a partir do qual
os avides descem com inclinagao
constante até aterrarem.

Este ponto dista cerca de 18 km
(10 - 12 milhas) do inicio da Pista

Altitude 3 000 ft (900 m)

Futuros Point Merge Montijo (01)
e AHD - Lisboa (03) — Ponto de
espera da aeronave antes de se
colocarem no enfiamento da pista
para aterragem

Distancia a pista de aprox. 56 km
(30 milhas)

Altitude aprox. 6000 ft (1800 m)

Linhas de espera lineares /vetores
de entrada que convergem no
point merge (Lisboa e Montijo)

Legenda:

Verde —saidas de Lisboa (futuras)

Amarela — saidas de Lisboa (existentes)

Rosa — entradas aerédromo de Tires

Roxa — areas de responsabilidade das varias Torres de Controlo
Vermelha - dreas condicionadas (militares)

Fonte: NAV, 2017, Tratamento PROFICO AMBINTE
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Fonte: NAV, 2017, Tratamento PROFICO AMBINTE

Linhas de espera lineares /vetores
de entrada que convergem no
point merge (Lisboa e Montijo)

Local posicionado no enfiamento
da Pista 21e 19

Este ponto dista:

e no caso de Lisboa, cerca de 18
km (10 — 12 milhas) do inicio da
pista;

e no caso do Montijo, cerca de
23 km (14,5 milhas) do inicio da
pista;

Altitude 3 000 ft (900 m)

Legenda:

Verde —saidas de Lisboa (futuras)
Amarela — saidas de Lisboa (existentes)
Rosa — entradas aerédromo de Tires

Futuro Point Merge Montijo (19) e
AHD - Lisboa (21) — Ponto de
espera da aeronave antes de se
colocarem no enfiamento da pista
para aterragem

Distancia a pista de aprox. 56 km
(30 milhas)

Altitude aprox. 6000 ft (1800 m)

Roxa — areas de responsabilidade das varias Torres de Controlo

Vermelha - dreas condicionadas (militares)
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AMEBEIENTE

2.8. ALTERNATIVAS ANTERIORMENTE ESTUDADAS PARA O ACESSO
RODOVIARIO

O Estudo Prévio da Ligagdo entre o Aeroporto do Montijo e a A12 teve como ponto de partida um
Programa Preliminar (PP) da Liga¢do Barreiro — Montijo — A12 (LBMA12), integrado na Circular do Arco
Ribeirinho Sul. O seu desenvolvimento esteve a cargo de um grupo de trabalho integrando a
Lusoponte S.A., a Baia do Tejo S.A. e as Camaras Municipais do Barreiro, do Montijo, de Alcochete,
da Moita e do Seixal. O resultado desse PP, terminado em finais de 2011, corporiza-se nos tracados
patenteados na Figura 2.5 e na Figura 2.6 em que, a azul forte, se representa a Ligacdo a Al2 e a
encarnado, a rede vidria local, ajustada - a data - com as Camaras Municipais.

Ligagdo Barreiro/Montijo
Circular do Arco Ribeirinho Sul
Grupo de Trabalhe Nevernbro 2021

Figura 2.5 - Lusoponte 2011 - Circular do Arco Ribeirinho Sul - Tracado Preliminar de uma Ligagao Barreiro — Montijo - A12
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Figura 2.6 - Lusoponte 2011 (Detalhe em Alcochete e no Montijo) — Circular do Arco Ribeirinho Sul - Tragado Preliminar de
uma Ligacao Barreiro — Montijo - A12

Posteriormente, em 2017, comecou a ser equacionada a utilizacdo civil de parte da Base Aérea n.2 6
enquanto aeroporto para a Solucdo Aeroportudria para a regido de Lisboa. Nesse enquadramento,
partindo de um eixo vidrio interno definido pela ANA, a LUSOPONTE concebeu um possivel tracado (a
amarelo na Figura 2.7) que serviu de base para o desenvolvimento do Estudo Prévio da Ligacdo do
Aeroporto do Montijo a A12, conferindo a este eixo manifesta primazia, face a Ligacdo Barreiro —
Montijo — A12.

Aeroporto complementar de Lishoa
BA 6 | Montijo

Ligacéo Barreiro/Montijo
Circular do Arce Ribeirinho Sul

nae 8

:j\l‘

a
do Mont

Figura 2.7 - Lusoponte 2017 — Tragado Preliminar de Ligagao do Aeroporto do Montijo a A12
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Decorrente desta contextualizagdo e do layout viario interno e civil previsto pela ANA para servir o
Aeroporto — ponto de partida — a GLOBALVIA deu inicio ao reconhecimento da regido onde se iria
inscrever o Estudo, devidamente inteirada do resultado dos contactos sobre a matéria que a
LUSOPONTE até aquela data tinha mantido com as entidades Nacionais e Municipais, diretamente
interessadas no desenvolvimento do Projeto.

No ambito deste processo a ANA e a LUSOPONTE procederam também a uma nova ronda de
contactos com todas as entidades diretamente interessadas no desenvolvimento do Estudo.

Neste sentido foram tidas duas reunides nas Camaras Municipais do Montijo e de Alcochete,
respetivamente a 27 de setembro e a 12 de outubro de 2017. No decurso da primeira reunido que
teve lugar na C. M. do Montijo, esta apresentou a nova proposta de PDM, que se encontra ainda em
revisdo, constante da Figura 2.8.

PROPOSTA DE MACROZONAMENTO

SOBRE ESTRUTURA URBANA
— Vs cotelotes
Corredor de lransporte pablico

Interface de transporte
Trevessa fuvist

1

Centro - drea do rageneragan estratégics
Ares de colmatagio esiradgea
Atea de regeneracio @ colmalagan geraralzada

Area de atividades do Aeroporto )
Aree de alividades a estruturer & regenesrn
Area de reserva e

Figura 2.8 - Camara Municipal do Montijo — Zonamento do PDM e de Rede Vidria associada a Liga¢do A12 — Aeroporto do
Montijo articulada com a Estrada Real e a Ligagdo ao Seixalinho.

Pt

Posteriormente, ja num novo quadro politico, foram realizadas outras reunibes no sentido de
corroborar se as sensibilidades anteriormente manifestadas se mantinham. Do resultado das mesmas
foi sempre dado conhecimento as superintendéncias do Projeto, quer a IP, quer a Secretaria de Estado
das Obras Publicas.
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Comparando esta nova proposta de PDM, apresentada pela C.M. do Montijo, com o eixo
anteriormente acordado com a mesma Camara e desenvolvido pela LUSOPONTE, pode constatar-se o
seguinte:

e No que concerne as vias a alargar e beneficiar, caso da Estrada Real e das ligacdes previstas
entre o Montijo e Alcochete, atendendo as diferencas ao nivel da escala e ao que foi debatido,
mantinham-se os propdsitos;

e Admitiu-se que o circulo vermelho sobre a A12 seria um N6 e ndo uma Rotunda, pelo que,
haveria que testar essa possibilidade;

e Ja no que concerne ao outro circulo vermelho, pretendia a C. M. do Montijo que se tratasse de
uma grande Rotunda de indole gravitacional e emblematica, o que se perceberia e seria
sustentavel, mas sé no caso de se apresentar excéntrica em relacdo ao acesso ao Aeroporto, ja
qgue sempre se pretendeu que a ligacdo entre a Al12 e o Aeroporto fosse direta e nao
articulada; mais, tal concentra¢do de movimentos nao tinha em linha de conta uma eventual
Ligacdo Barreiro — Montijo, o que por si sé implicaria uma grande perda de funcionalidade.

Definidas as diferentes pretensdes, Municipais e Operacionais (ANA e LUSOPONTE), teve lugar um
estudo tendente a definicdo de corredores, dentro dos quais se desenvolveriam uma ou mais Solucées
de Tracado. Na verdade, veio a verificar-se que sé existia um Corredor, tendo em linha de conta os
impedimentos ditados pelas diferentes manchas territoriais inventariadas. Pode ainda referir-se a ZPE
do Estuario do Tejo, e da prépria forma como se infraestruturou a Al12, desde o fim do viaduto
nascente da Ponte Vasco da Gama/Areas de Servico até a Portagem de plena via e, ainda, da
organizacao territorial, da ocupagdo do solo e das acessibilidades desejadas, quer pelo Montijo, quer
por Alcochete.

Na Figura 2.9, procura ilustrar-se o papel que cada uma destas condicionantes teve na eleicdo de
apenas um soé corredor, tendo em atencdo que o conceito de corredor, em termos de infraestruturas
rodoviarias, depende muitissimo da extensdo do tracado envolvido, bem como, do tipo de territério
que pretende ocupar. Neste caso o territdrio corresponde a uma zona ruralizada, de pequena
propriedade, entre a A12, a norte, e a Estrada Real a sul; esta por sua vez limita a norte a Area de
reserva do PDM do Montijo. Este corredor, com uma largura varidvel entre os 350 e os 700 m,
enquanto espag¢o canal, foi sempre merecedor da aprovag¢ao das Camaras Municipais do Montijo e
Alcochete.
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Figura 2.9 - Corredor - Limites e Condicionantes: ZPE Tejo a Norte e Oeste; Estrada Real a Sudeste

Relativamente as condicionantes representadas na Figura 2.9, pode referir-se a ZPE do Estudrio do
Tejo. Qualquer tentativa de colocar um N6 de Ligacdo ao Aeroporto antes ou depois do fim do Viaduto
nascente (seta a verde) e fazer o acesso ao Aeroporto por norte do Samouco colidiria com a ZPE, o que
ndo seria conveniente. Assim, a ligacdo de e para o Aeroporto teve que ser desenvolvida por sul do
Samouco cruzando em viaduto a Rua dos Oceanos, ajustando-se a entrada no territério aeroportuario,
de forma a salvaguardar a zona de prote¢do imediata as captagdes CBR2 e FR2 (retangulo azul).

Escolhida a localizacdo do viaduto que transpde a Rua dos Oceanos e tendo como limite, a sul, a
Estrada Real, a qual, a C. M. do Montijo, consignou um papel importante na sua futura rede de
estradas, passou a ser possivel delimitar um canal/corredor (linhas ponteadas a encarnado) entre esta
estrada e a Al12. Este canal, que obviamente teve em linha de conta a forma como se podiam
enquadrar os potenciais NOs de ligacdo a A12, abriu a implantacdo dos mesmos, uma amplitude de
cerca de 1400 m, contados para nascente a partir dos narizes das Areas de Servigo (a amarelo, na
Figura 2.9), evitando-se assim, uma proximidade excessiva a portagem de plena via (a branco), que sé
seria tendencialmente mais longa e mais cara.

Por outro lado, era percetivel que qualquer posicionamento do N6 mais a poente do que foi
considerado na solugdo que se apresentou teria problemas ao nivel das normas de projeto da IP em
termos da distancia de entrecruzamento, em especial entre os movimentos de saida do Aeroporto
para Lisboa versus a entrada na Area de Servico Norte.

A partir daqui entrou-se no dominio do(s) tragado(s) propriamente dito(s) e aqui sobrevieram
preocupacdes relacionadas com o processo de minimizacdo de expropria¢cdes e de sujeicdo as
caracteristicas geométricas exigiveis, quer para a via principal, quer para os nds, e para os
restabelecimentos.
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Dando cumprimento a este enquadramento projetou-se uma Solucdo (Figura 1.6) que deixava e deixa
espaco a que se possam implementar as pretensées das Camaras Municipais do Montijo e de
Alcochete, assegurando a sua complementaridade e articulacgdo com o Aeroporto, com a A12 e com a
eventual ligacdo ao Barreiro. Esta Solugdo, resultou de um trabalho de equipa onde se corporizaram as
ideias de pessoas ao servico da ANA, da LUSOPONTE, da C. M. de Alcochete e da C. M. do Montijo,
entre outras, com contributos muito importantes.

Finalmente, o que determinou a Solucdo final de layout, consubstanciada na Figura 2.10, foram
primordialmente as seguintes condicionantes:

34

Tracado/direcdo escolhida e ajustada pela ANA para a rede viaria interna ao Aeroporto
(anterior ao km 0+000);

Inscricdo do N6 do Aeroporto, respeitando os limites da zona de protecdo imediata da
captacdo (CBR2 — CM de Alcochete) adjacente ao tracado, nas proximidades do km 0+500;

Zona de transposicdo em viaduto da Rua dos Oceanos, reduzindo ao minimo o impacte nas
habitacdes a montante e adjacentes, garantido um tracado em planta com as caracteristicas
geométricas exigiveis para a velocidade de Projeto de 80 km/h e, ao mesmo tempo,
conseguindo posicionar convenientemente a Ligacdo Montijo — Alcochete e a inscricdo dos
loops do N6 com o mesmo nome;

Localizar o N6 da A12 de forma a respeitar na integra as normas da IP no que concerne as
distancias de entrecruzamento entre entradas e saidas da A12 em relacdo com as Areas de
Servico da GALP. Por outro lado, o posicionamento escolhido permitia localizar a portagem
completamente em linha reta assegurando-se o espago necessario para propiciar que quem
vem de sul pela A12 com destino ao Aeroporto pudesse entrar em mao (pela direita), ndo
invertendo a prioridade em relagdo com o ramo que serve o sentido mais carregado, ou seja, o
que inscreve o movimento Lisboa — Aeroporto.
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Figura 2.10 - ANA/LUSOPONTE — 2017 / Ligacdo do Aeroporto do Montijo a A12 e ao Cais do Seixalinho, incluindo as
Acessibilidades Municipais a Alcochete e ao Montijo

A partir deste ponto foi ainda importante minimizar os impactes desta Solugdo de tragado e torna-la
mais transparente e menos pesada. Todas as solicitagdes requeridas a nivel ambiental foram
integradas na Solu¢do, que agora passou a designar-se por Solugao Base. Também houve lugar a uma
Solucdo Alternativa. Estas duas Solugdes sao as estudadas no ambito do presente EIA e encontram-se
desenvolvidas e apresentadas no subcapitulo 4.6.

2.9. ESTUDO PREVIO E EIA ANTERIORES

Em outubro de 2016 foi adjudicada a PROFICO AMBIENTE a elaboragdo do Estudo de Impacte
Ambiental do Aeroporto do Montijo e Respetivas Acessibilidades, e dos seguintes estudos especificos:

e Estudo Preliminar de Procura do Aeroporto do Montijo;

e Estudo de Trafego Rodoviadrio para avaliagdo das acessibilidades rodovidrias (em transporte
individual e coletivo) e dos impactes na rede rodoviaria adjacente associados a edificacdo do
Aeroporto do Montijo;

e Estudo com Radar dos Movimentos das Aves na BA6 e numa envolvente alargada.

Durante a elaboracdo do EIA foram realizadas reunides de esclarecimento com as principais entidades
intervenientes no processo de avaliagdo ambiental, nomeadamente a Agéncia Portuguesa do
Ambiente (APA), a Comissdao de Coordenacdo e Desenvolvimento Regional de Lisboa e Vale do Tejo
(CDRLVT) e o Instituto de Conservacdo da Natureza e Florestas (ICNF). As datas e principais assuntos
abordados nas referidas reuniées apresentam-se no Volume Il - Anexo 4.
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Na sequéncia das referidas reunides, e por sugestdo do ICNF, foi ainda elaborado no ambito do EIA, o
Estudo com Radar dos Movimentos das Aves na Ponta da Erva, local situado no Estuario do Tejo, numa
area ja distante da BA6, mas considerada relevante para a alimentacdo da avifauna. Este estudo foi
desenvolvido através de trés campanhas durante os meses de agosto, setembro e novembro de 2017,
meses considerados mais importantes naquela area.

Com a publicagdo do Decreto-Lei n.2 152- B/2017, de 11 de dezembro, que consagra a necessidade de
avaliar um conjunto mais alargado de fatores ambientais, foi necessario integrar no EIA a avaliagdo do
impacte do Projeto sobre as Alteragdes Climaticas, assim como a vulnerabilidade do Projeto as
mesmas, e sobre a Saude Humana.

De acordo com a legislagdo foi também incluida a avaliacdo de risco da instalacdo do Parque de
Combustiveis no EIA.

A submissdo documental do Projeto e do respetivo EIA para procedimento AIA foi realizada em maio
de 2018. Em julho de 2018, e por solicitacdio da ANA a Autoridade de AIA (APA), foi encerrado o
procedimento de AIA de modo detalhar e completar alguns aspetos do EIA e ter em consideracdo as
evolucbes mais recentes do Projeto técnico.

2.10. ANTECEDENTES DO ATUAL PROJETO E EIA

Apds o encerramento do procedimento, em setembro de 2018 a ANA iniciou os trabalhos de
reformulacdo do EIA com os projetistas e a Equipa Técnica do Estudo.

O EIA que agora se submete a apreciacdo da APA corresponde a revisdao do EIA submetido em maio de
2018 incluindo os resultados dos estudos complementares desenvolvidos desde setembro de 2018
nomeadamente:

e Estudo Complementar da Avifauna;

e Estudo de Caracterizagdo dos recursos Hidricos Superficiais;

e Atualizacdo dos Estudos de Trafego para a nova Solugdo Alternativa de Tracado;
e Novas medigdes de ruido;

e Campanhas de amostragem dirigidas a alguns grupos da fauna.
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3. ENQUADRAMENTO, OBJETIVOS E JUSTIFICACAO DO
PROJETO

3.1. CONSIDERACOES GERAIS

Neste Capitulo apresentam-se os objetivos e justificacdo do Projeto, descrevendo-se os fundamentos
gue justificam a implementacao do Aeroporto do Montijo e que se prendem com a necessidade de
aumentar a capacidade do sistema aeroportudrio da regido de Lisboa em virtude das infraestruturas
atuais do AHD — Lisboa se encontrarem préximas do seu limite de capacidade.

Atendendo a que o servigo publico aeroportudrio se encontra concessionado é também efetuado o
enquadramento do Projeto no Contrato de Concessao e ainda no Memorando de Entendimento entre
o Estado Portugués e a ANA para a Expansdo da Capacidade Aeroportudria da Regido de Lisboa. Estes
dois documentos enquadram o desenvolvimento do presente Projeto, cujos principais aspetos
relevantes sdo seguidamente apresentados.

O enquadramento do Projeto face aos Instrumentos de Gestdo Territorial (IGT), ServidGes e Restricbes
de Utilidade Publica e de outros instrumentos relevantes e a identificacdo das Areas Sensiveis é
efetuado no Capitulo 4.

3.2. ENQUADRAMENTO DO PROJETO

Conforme descrito no Capitulo 2, os varios estudos efetuados pela ANA, desde 2012, apontam para
uma solucdo dual em que o trafego aéreo previsto para a zona de Lisboa seria acomodado por duas
infraestruturas aeroportudrias a funcionar simultaneamente em Lisboa, mediante a introducdo de
sistemas e alteragdes a presente estrutura do espago aéreo.

Foram identificadas e estudadas multiplas alternativas de adaptacdo de infraestruturas existentes a
uma utilizagdo complementar ao AHD - Lisboa, nas bases aéreas situadas na sua envolvente préxima:
Alverca, Sintra e Montijo. Todas as alternativas encontradas, com excec¢do da Base Aérea n.2 6 (BA6),
no Montijo, revelaram-se incapazes de satisfazer o requisito de capacidade por conflituarem com o
AHD - Lisboa em termos de gestdo do espacgo aéreo, o que foi confirmado pelo EUROCONTROL.

Por outro lado, a NAV Portugal, E.P.E. (NAV), no ambito das suas competéncias, solicitou a
EUROCONTROL - European Organisation for the Safety of Air Navigation, apoio na realizacdo de um
estudo para avaliagdo/desenvolvimento de solugdes que permitissem aumentar a atual capacidade do
espaco aéreo na area de Lisboa para 72 movimentos por hora, para os dois aeroportos em conjunto
(operacdo dual), o que representa uma capacidade consideravelmente superior a que é possivel
suportar atualmente com a estrutura de gestdo do espaco aéreo implementada pela NAV para Lisboa.

E importante ainda referir que, apesar de a opgdo dual ter sido sempre rejeitada nos estudos até 2011
e constituir-se agora como a solucdo adotada, existem trés razdes principais para que isto tenha
acontecido, as quais foram ja focadas em 2.5.

E neste contexto que a construcdo de um aeroporto civil complementar na Base Aérea do Montijo se
afirma como Unica solugdo atualmente vidvel para a expansao da capacidade aeroportuaria de Lisboa.

A solugao do Aeroporto do Montijo, que coexistira com o AHD - Lisboa, é a solugao estudada no
presente EIA.
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3.3. OBJETIVOS E JUSTIFICACAO DO PROJETO

O Aeroporto do Montijo destina-se a aumentar a capacidade aérea da regido de Lisboa, constituindo-
se como uma infraestrutura vocacionada para o desenvolvimento do trafego ponto-a-ponto, com uma
concecado otimizada privilegiando a minimizacdo dos tempos de rotacdo das aeronaves.

A construcao do Aeroporto de Montijo com a operacdao simultanea do AHD - Lisboa afigura-se, no
plano estratégico, a solugcdo mais eficaz, eficiente e racional para responder as necessidades de
crescimento rdpido da procura na regido de Lisboa, designadamente por:

a) Se adaptar particularmente bem as tendéncias e dinamicas do mercado (e.g. aumento do peso
das companhias low cost e das viagens de turismo, em particular no segmento short break) e
servir bem uma estratégia de especializacdo aeroportuaria (AHD - Lisboa vocacionado para
hub, Montijo vocacionado para ponto-a-ponto);

b) Se constituir como uma solucdo de futuro, capaz de satisfazer as necessidades da procura da
regido de Lisboa nos préximos 30 a 35 anos?, nos cendrios médios, podendo no limite a sua
longevidade atingir perto de 50 anos;

c) Permitir melhor rentabilizar os investimentos recentes realizados no AHD — Lisboa e continuar
a tirar proveito da sua localizacdo privilegiada;

d) Ser de mais rapida concretizacdo, respondendo melhor ao requisito de urgéncia imposto pelo
aumento rapido da procura;

e) Aproveitando uma instalacdo publica existente, é uma solucdo significativamente mais
econdmica, possuindo condi¢cGes para ser concretizado sem encargos para o Estado.

A viabilidade e sucesso desta solugdao estd intimamente ligada a atratividade, para passageiros e
companhias aéreas, do aeroporto complementar a instalar no Montijo. Concorre para essa
atratividade a proximidade a cidade de Lisboa, a eficiéncia operacional que o desenho aeroportudrio
potencia e as menores taxas aeroportudrias.

Desta forma, sera possivel:

e Dar resposta, a curto/médio/longo prazo, aos constrangimentos que atualmente se verificam
no AHD - Lisboa;

e Aumentar a atividade aeroportuaria em Lisboa, aproveitando uma infraestrutura militar
existente na sua proximidade, em conjugacao com a manutencao do AHD — Lisboa, como
aeroporto principal de Lisboa, procurando dar resposta ao crescimento da procura aérea que
se tem vindo a verificar nos ultimos anos;

3 Ver “Validagdo de cenarios em termos de procura e capacidade da infraestrutura aeroportudria para Lisboa”, ANAC/Roland Berger,
dezembro de 2016; “Proposta — Solugdo Aeroportuaria para a Regido de Lisboa”, ANA, S.A., outubro de 2017; e Relatérios dos Consultores do
Estado, Aertec Solutions/Leadin/EY, 2018.
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e Assegurar um acesso mais facil entre o Aeroporto do Montijo e Lisboa, nomeadamente entre
os dois aeroportos.

A atividade aeroportuaria nos uUltimos anos evidencia um forte crescimento no trafego de passageiros
e no numero de movimentos de aeronaves no AHD - Lisboa. Entre 2013 e 2016 registou-se uma taxa
média de crescimento anual do nimero de passageiros transportados de cerca de 12%. Em 2017, esse
crescimento foi ainda mais expressivo, superando os 19%. Em termos acumulados, desde 2013 e até
ao fim de 2018, o numero de passageiros no AHD — Lisboa cresceu quase 70%.

Analisando os fluxos de passageiros (tradicional e low cost) registados no AHD - Lisboa no periodo
entre 2011 e 2016 constata-se que no periodo 2011 - 2013 (periodo que correspondeu a uma
estagnacdo da oferta) a procura total cresceu em média 4% ao ano (cerca de 600 mil passageiros ao
ano), sendo os crescimentos dos passageiros low cost mais significativos (na ordem dos 13% por ano
para o mesmo periodo, ou seja, cerca de 300 mil passageiros por ano), pelo que a fracdo low cost foi
responsdavel por 50% do crescimento anual de passageiros. A partir de 2014 e até 2016, a tendéncia de
crescimento acentua-se e o Aeroporto regista uma taxa média de crescimento total de 12% ao ano
(correspondendo em média a um aumento de 2,1 milhGes de passageiros ao ano), sendo a taxa média
de crescimento dos passageiros low cost mais significativa (35% em média, correspondendo a um
crescimento médio de passageiros da ordem dos 1,3 milhGes ao ano).

Em 2015, o Aeroporto registou uma procura de 20,1 milhdes de passageiros (ver Tabela 3.1), dos quais
5,3 milhdes de passageiros viajaram em companhias low cost (cerca de 27% da procura total do
Aeroporto). J& em 2016 registou-se uma procura total de 22,4 milhGes de passageiros no AHD - Lisboa,
dos quais 6,3 milhdes corresponderam a passageiros low cost (28% da procura total do Aeroporto) (ver
Tabela 3.1).

Em 2017, a procura total cifrou-se em cerca de 26,7 milhdes de passageiros no AHD - Lisboa, dos quais
7,3 milhdes corresponderam a passageiros low cost. Ja em 2018 o nimero de passageiros voltou a
subir para cerca de 29 milhdes de passageiros, sendo que cerca de 7,8 milhGes correspondem a
passageiros low cost.

Verifica-se, assim, que o crescimento dos fluxos de passageiros que o AHD - Lisboa registou no periodo
2011 — 2018 se deveu, especialmente entre 2011 e 2016, ao crescimento dos passageiros low cost.
Neste periodo, esse aumento de passageiros foi de 5,7 milhGes de passageiros e o dos passageiros
regulares de 8,5 milhdes, perfazendo um crescimento total de passageiros no AHD — Lisboa de cerca
de 14,3 milhGes.

Tabela 3.1 — Passageiros Totais e Low Cost no AHD - Lisboa

ANO PASSAGEIROS POR PASSAGEIROS LOW % DOS PASSAGEIROS % DOS PASSAGEIROS
ANO COST POR ANO TRADICIONAL LOW cOST

2011 14 767 590 2029599 86% 14%

2012 15280719 2338979 85% 15%

2013 15992 497 2601 707 84% 16%

2014 18130029 3838284 79% 21%

2015 20071552 5332411 73% 27%

2016 22 449 289 6 359 359 72% 28%

2017 26 676 380 7294754 71,7% 27,3%

2018 29 045963 7786783 72,5% 26,8%

Fonte: ANA/INAC (atual ANAC)
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Figura 3.1 - Passageiros Totais e Low Cost no AHD - Lisboa

A analise ao movimento aéreo global (tradicional e low cost) registado no AHD - Lisboa no periodo
entre 2011 e 2018 permite constatar que nos trés primeiros anos houve uma estagnagdo da oferta
(crescimento praticamente nulo), o que coincidiu com o periodo de crise econdmica mais acentuada,
registando-se um decréscimo da oferta das companhias tradicionais na ordem de -1,3% de 2011 para
2012. A partir de 2014, a tendéncia inverte-se e o trafego aéreo total cresce 7% entre 2013 e 2014 e
6% no ano seguinte, registando o AHD - Lisboa um trafego anual na ordem dos 178,6 mil movimentos
em 2016 (ver Tabela 3.2).

No mesmo quinquénio, e resistente a conjuntura econdmica nacional, o trafego low cost registou
crescimentos muito acentuados, atingindo o pico de crescimento em 2014 (variacdo 2013/2014:
+29,2%).

Em 2015, a oferta low cost registou um ligeiro abrandamento do crescimento, mas ainda assim
manteve uma taxa de crescimento muito elevada (+23,1%). Este aumento significativo, que em 2011
registava uma oferta anual de cerca de 15 mil movimentos, passou em 2015 para uma oferta anual na
ordem dos 34 mil movimentos.

Em 2016, a oferta low cost registou um abrandamento mais elevado, mantendo mesmo assim um
crescimento de +14,1%, com uma oferta de 39,5 mil movimentos, que correspondem a cerca de 22%
dos movimentos totais registados no AHD - Lisboa (ver Figura 3.2 e Figura 3.3).

Nos anos de 2017 e 2018, continua a verificar-se um crescimento tanto dos movimentos totais como
dos movimentos low cost, registando-se um volume total de 203 840 movimentos em 2017 e de
218 145 movimentos em 2018.
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Tabela 3.2 — Movimentos Totais e Movimentos Low Cost no AHD - Lisboa

PROICO

AMEBEIENTE

MOVIMENTOS MOVIMENTOS PESO DOS PESO DOS
ANO TOTAIS Low cosT MOVIMENTOS MOVIMENTOS
(ATM) (ATM) TRADICIONAIS LOW COST
2011 144 411 14 882 90% 10%
2012 144 959 17 081 88% 12%
2013 144 905 18279 87% 13%
2014 155 299 25816 83% 17%
2015 165 153 33 886 79% 21%
2016 178 639 39449 78% 22%
2017 203 840 44 137 74,3% 21,7%
2018 218 145 47 029 74,8% 21,6%
Fonte: ANA/INAC (atual ANAC)
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Figura 3.2 - Taxa de crescimento anual por tipo de movimentos no AHD - Lisboa
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Figura 3.3 - Movimentos Totais e Movimentos Low Cost no AHD - Lishoa
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O crescimento acentuado de trafego aéreo no AHD — Lisboa antecipou em mais de 10 anos as
estimativas iniciais de evolucdo da procura e acelerou o processo de saturacdao do AHD - Lisboa.
Efetivamente, a capacidade atual do AHD - Lisboa encontra-se préximo do seu limite. Este facto é
assumido publicamente pela ANA, pelas companhias aéreas, pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil
(ANAC), pela NAV — Navegacao Aérea de Portugal (os stakeholders diretos), bem como pelo Governo
da Republica Portuguesa e por diversos agentes do setor do turismo. O elevado grau de saturacdo
existente no AHD - Lisboa é a principal razdo que levou a procura de opgles para a expansdo da
capacidade aeroportudria da regido de Lisboa.

A disponibilidade de slots € um dos principais indicadores da capacidade de crescimento de uma
infraestrutura aeroportuaria. Um slot corresponde a faixa horaria (hh:mm) a que uma aeronave esta
autorizada a aterrar ou descolar.

Para ilustrar a situacdo de escassez de slots* no AHD — Lisboa, apresentam-se seguidamente os dados
disponibilizados pela SCP — Slot Coordination Portugal para uma semana tipica concorrida da Estacdo
verdo IATA 2017 para aterragem e descolagem no AHD — Lisboa (ver Figura 3.4 e Figura 3.5,
respetivamente). De referir que, dado que a esmagadora maioria dos voos no AHD — Lisboa sdo voos
regulares (ao contrario dos voos charters e executivos), uma semana considerada de utilizacdo intensa
é bastante representativa da época do verdo IATA. E importante ter presente que o verdo IATA tem
uma duracdo de 7 meses e decorre de 26 de marco a 28 de outubro.

De notar ainda que as semanas dos meses de julho e agosto sdo habitualmente mais procuradas que a
semana mais concorrida tipo apresentada e que o night curfew® corresponde a cor amarela nas Figura
3.4 a Figura 3.7.
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Fonte: Slot Coordination Portugal, consultado em agosto de 2017

Figura 3.4 - Disponibilidade de slots aterragem numa semana tipica concorrida (typical busy week), 19 a 25 junho de 2017

4 Slot (aeroportudrio) — a faixa horaria (hh:mm) a que uma aeronave esta autorizada a aterrar ou descolar

5 Periodo noturno durante o qual existem restricbes operacionais
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Figura 3.5 - Disponibilidade de slots descolagem numa semana tipica concorrida (typical busy week), 19 a 25 junho de 2017

Conforme é possivel constatar pela analise das figuras anteriormente apresentadas, para a temporada
de verdo IATA de 2017, existe uma indisponibilidade generalizada de slots no AHD — Lisboa, o que
limita fortemente o crescimento futuro das operagdes no AHD - Lisboa.

De facto, para se ter uma ideia do nivel de indisponibilidade de pista, ja ndo é possivel realizar uma
operacao diaria durante todos os dias de uma semana tipica concorrida de e para o AHD - Lisboa,
mantendo o mesmo hordrio.

Para a Estacdo inverno IATA 2017, que se inicia a 29 de outubro, a semana tipica concorrida apresenta
igualmente uma escassez muito significativa de slots o que resulta que o AHD — Lisboa se encontra
praticamente saturado todo o ano (Fonte: SCP, semana tipica de 15 de janeiro 2018 — ver Figura 3.6).
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Figura 3.6 - Disponibilidade de slots aterragem numa semana tipica concorrida (typical busy week), 15 a 21 de janeiro de
2018
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Fonte: Slot Coordination Portugal, consultado em margo/abril de 2017

Figura 3.7 - Disponibilidade de slots descolagem numa semana tipica concorrida (typical busy week), 15 a 21 de janeiro de
2018

O congestionamento da principal infraestrutura aeroportuaria nacional tem efeitos profundamente
nocivos para o desenvolvimento do Pais, entre os quais se destacam a contencdo de procura interna e
externa, a multiplicacdo e ampliacdo de atrasos e degradacdo generalizada do desempenho
operacional e até a reducdo da conectividade externa do pais em consequéncia do aumento no
numero de voos lotados.

Conforme apresentado, a construcdo de um aeroporto civil na Base Aérea do Montijo se afirma como
Unica solucdo atualmente vidvel para a expansdo da capacidade aeroportuaria de Lisboa por ser a
Unica capaz de responder aos requisitos de urgéncia, capacidade, comportabilidade e acessibilidade,
no contexto atual.

3.4. CONCESSAO DO SERVICO PUBLICO AEROPORTUARIO E
MEMORANDO DE ENTENDIMENTO

3.4.1. CONCESSAO DO SERVICO PUBLICO AEROPORTUARIO

O Decreto-Lei n.2 254/2012, de 28 de novembro, alterado pelo Decreto-Lei n.2 108/2013, de 31 de
julho, procede a defini¢cdo do regime juridico geral da concessao de servigo publico aeroportuario de
apoio a aviacdo civil em Portugal, atribuida a ANA, aplicavel a exploracdo e manutencdo dos
aeroportos de Lisboa (Humberto Delgado), Porto (Francisco Sa Carneiro), Faro, Ponta Delgada (Jodo
Paulo 1), Santa Maria, Horta, Flores, Madeira (Cristiano Ronaldo), Porto Santo, e ainda do Terminal
Civil de Beja.

Posteriormente, foi assinado o Contrato de Concessdao de Servico Publico Aeroportudrio nos
Aeroportos situados em Portugal Continental e na Regido Autdnoma dos Acores, celebrado entre o
Estado Portugués e a empresa ANA — Aeroportos de Portugal, S.A., a 14/12/2012.

A procura no AHD — Lisboa nos ultimos anos tem sido muito superior ao esperado, tanto em nimero
de movimentos de aeronaves, como em numero de passageiros, razdo pela qual é necessario
encontrar uma solucdo integrada na area de Lisboa para dar resposta a procura atual verificada, e a
que se perspetiva venha a ocorrer futuramente.
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O Contrato de Concessao prevé o inicio do processo visando a expansado da capacidade aeroportuaria
de Lisboa quando se verifiguem trés ou mais Fatores de Capacidade no mesmo ano da Concessao.
Para o AHD — Lisboa a definicdo de Fator de Capacidade (constante do Capitulo | do referido Contrato
de Concessdo) é a seguinte:

Fator de Capacidade: qualquer um dos sequintes fatores no Aeroporto da Portela:

(a) total anual de Passageiros superior a vinte e dois milhées (22 000 000);

(b) total anual de movimentos de trdfego aéreo comercial superior a cento e oitenta e cinco mil
(185.000);

(c) total de Passageiros de Terminal no trigésimo (30) dia util dos (12) meses antecedentes,
superior a oitenta mil (80 000);

(d) total didrio de movimentos de trdfego aéreo comercial no trigésimo (30) dia util do ano,
superior a quinhentos e oitenta (580)

(...)
Na tabela seguinte apresenta-se a sintese comparativa dos valores dos quatro fatores de capacidade
registados em 2018.

Tabela 3.3 - Sintese comparativa dos valores dos quatro fatores de capacidade registados em 2018 no AHD - Lisboa que
constituem fator de desencadeamento do processo de negociacao e construgdao do NAL

FATOR DE CAPACIDADE o
(ALiNEAS CONTRATUAIS) 2018 CONTRATO DIFERENCIAL (%)
a) Passageiros Terminal Anual 29 035 943* 22 000 000 +32
b) Movimentos Comerciais Anuais 213711 185 000 +15,5
cl)'TotaI de Passageiros de Terminal no trigésimo (30) dia 95 551 80 000 +19,4
util dos 12 meses antecedentes
d) Tot:?\I dlarlp , qe movnrrfen,tc.)s de tridfego aéreo 654 580 12,7
comercial no trigésimo (30) dia util do ano

*Este valor ndo inclui os passageiros em transito Fonte: ANA, 2018

Dos quatro Fatores de Capacidade mencionados, verifica-se que todos foram ultrapassados em 2018,
o que confirma a urgéncia de expandir a capacidade aeroportudria da regido de Lisboa.

O Contrato de Concessdo prevé, no seu Capitulo Xl, os seguintes direitos e obrigacdes da ANA em
relacdo ao Novo Aeroporto de Lisboa (NAL):

“42.1 Envidar os melhores esfor¢cos para maximizar a capacidade operacional das Infraestruturas
Aeroportudrias do Aeroporto da Portela até a abertura do NAL.

()

42.3 Até a celebragdo pelo Concedente de acordos vinculativos para o desenvolvimento do NAL, a
Concessiondria deve envidar esforgos razodveis no sentido de apurar o seguinte:

a) se o aumento da capacidade operacional existente das Infraestruturas Aeroportudrias do
Aeroporto da Portela, ou

b) se o desenvolvimento de locais alternativos ou das infraestruturas existentes para fazer face ao
crescimento esperado da procura para uma maior capacidade das Infraestruturas Aeroportudrias
na zona de Lisboa;
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se afiguram alternativas eficientes e menos dispendiosas para o Concedente do que o desenvolvimento
do NAL (Alternativa da Concessiondria para o NAL). A Concessiondria pode submeter propostas ao
Concedente, para este efeito, na modalidade de propostas de Modificagdo da Concessiondria.”

Atendendo ao atual contexto de capacidade do AHD - Lisboa, a ANA apresentou ao Estado Portugués
uma proposta alternativa ao Novo Aeroporto de Lisboa previsto para o Campo de Tiro de Alcochete
(NAL — CTA), baseada no aumento da capacidade instalada no AHD - Lisboa e no desenvolvimento de
capacidade adicional através da construcdao de um Aeroporto na BA6 para aumentar a capacidade
aeroportudria na regido de Lisboa.

Conforme referido no capitulo dos Antecedentes, a opcao de localizar um aeroporto na BA6 no
Montijo foi precedida da elaboracdo de um conjunto de estudos em 2012 que avaliaram a localizacdo
de uma infraestrutura aeroportudria vocacionada para processar trafego civil, com particular énfase
para o trafego das companhias low cost, em vdrias bases aéreas na Area Metropolitana de Lisboa
(AML).

3.4.2. MEMORANDO DE ENTENDIMENTO PARA EXPANSAO DA CAPACIDADE
AEROPORTUARIA DE LISBOA

No dia 15 de fevereiro de 2017 foi assinado, entre o Estado Portugués e a ANA, um Memorando de
Entendimento (doravante designado por Memorando) para a expansdo da capacidade aeroportudria
de Lisboa.

O referido Memorando tem por objeto a definicdo e prossecucdo do processo para a expansdo da
capacidade aeroportudria na regido de Lisboa no curto, médio e longo prazo. Nele, o Estado Portugués
reconhece a vantagem do aprofundamento da Alternativa ao NAL apresentada pela ANA, por esta se
revelar mais eficiente e com um nivel elevado de adequagdo a procura na regido de Lisboa.

A alternativa ao NAL consiste na construcdo do Aeroporto do Montijo e na concretizacdo dos
investimentos associados nomeadamente, as acessibilidades.

Quer o Estado Portugués, quer a ANA, comprometem-se a coordenar com as entidades relevantes do
Ministério da Defesa Nacional, em particular com a For¢a Aérea, o Projeto de expansdo aeroportudria
de Lisboa com vista a identificar solu¢des vidveis que permitam salvaguardar as missGes militares
atualmente efetuadas a partir da BA6 e na regido de Lisboa.

Compete ainda a ANA promover com as autarquias interessadas a avaliacdo e o estudo das
acessibilidades rodovidrias ao AHD — Lisboa e ao Aeroporto do Montijo, de modo a assegurar o seu
adequado desempenho face a evolucdo esperada da procura e das solugbGes propostas para a
expansdo aeroportudria.

Serdo ainda estudadas e implementadas as medidas e os investimentos necessarios ao
desenvolvimento da capacidade do AHD — Lisboa de forma consentanea com a solu¢do e calendario
que vier a ser definido. Quer o Estado Portugués, quer a ANA, desenvolverdo todos os esfor¢os com os
municipios de Lisboa e Loures para a viabilidade e validagao urbanisticas de algumas areas contiguas
ao AHD — Lisboa, atualmente sujeitas a restricdes no quadro da servidao aerondutica em vigor, sem
prejuizo da seguranca e eficiéncia da operagdo aeroportuaria.
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Conforme previsto no Memorando, a ANA apresentou ao Estado Portugués, em 31 de outubro de
2017, um relatdério com a proposta de Alternativa da Concessiondria, baseada no desenvolvimento da
capacidade aeroportuaria do Montijo e num novo Plano de Desenvolvimento para o AHD — Lisboa,
com vista a substituir o Plano Diretor para o Aeroporto de Lisboa (PDALS) anteriormente aprovado,
contemplando a andlise comparativa dessa proposta, com a solugdo assente na construcao do NAL,
incluindo:

a) Local proposto para o desenvolvimento das infraestruturas aeroportuarias;

b) Estimativa preliminar dos custos e principais especificacdes;

c) Solugdes de financiamento da construcdo (incluindo atualizacdo do regime das Taxas
Aeroportuarias e/ou prorrogac¢do do Prazo da Concessao);

d) Duracdo e conclusdo da construcao.

Apds 31 de outubro de 2017, o Estado Portugués e a ANA entraram numa fase de negociacdo. No dia 8
de janeiro de 2019, foi assinado um acordo complementar entre a ANA e o Estado Portugués que tem
por objetivo identificar os desenvolvimentos positivos do processo de negociacao e registar o Acordo
atingido entre as Partes sobre os aspetos principais da futura regulacdo econémica dos aeroportos da
Regido de Lisboa e respetivos pressupostos financeiros, técnicos e de cooperacao.

3.5. ALTERNATIVAS DE PROJETO
3.5.1. AEROPORTO DO MONTIO - EXTENSAO DA PISTA

As Unicas alternativas de projeto equacionadas para o Aeroporto do Montijo prendem-se com as
solugdes construtivas para extensdo da Pista 01/19 para sul em 300 m, tendo sido equacionadas trés
alternativas distintas:

e Solugdo Alternativa 1 - Plataforma em Aterro;
e Solugdo Alternativa 2 - Plataforma em Estrutura de Betdo (estacaria);
e Solugdo Alternativa 3 — Plataforma Mista (estrutura em betdo e plataforma em aterro).

No Capitulo 4 relativo a Descrigdo do Projeto é apresentada a descrigdo detalhada das trés alternativas
equacionadas.

Ha ainda a considerar a “Alternativa zero”, que corresponde essencialmente a auséncia de
intervencdo, ou seja, a ndo construcdo do Aeroporto do Montijo. No final do Capitulo 5 relativo a
Caracterizacdo da Situacdo de Referéncia, constante do Volume II.B, e para cada fator ambiental, é
apresentada a Evolugdo da Situacdo de Referéncia sem Projeto. Em cada subcapitulo apresenta-se a
evolucdo provavel da situacdo de referéncia na auséncia de intervengao, tendo em conta os planos e
programas previstos aplicdveis a drea em andlise, bem como os projetos que se prevé venham a ser
implementados.

3.5.2. ACESSO RODOVIARIO DE LIGACAO DO AEROPORTO DO MONTIJO A A12

O Acesso Rodovidrio de Ligagdo do Aeroporto do Montijo a A12 apresenta, tal como ja referido, duas
solugBes de tragado alternativas:

e A Solugdo Base desenvolve-se ao longo de 3+700 km, interliga-se a rede viaria existente ou
projetada por via de trés Nés, e contempla onze desnivelamentos das vias intersetadas, entre
0s quais trés viadutos, que asseguram sem conflito a circulagdo Norte/Sul e vice-versa;

e A Solucdo Alternativa, por sua vez, apresenta uma extensdo de cerca de 3+200 km, e faz a
interligacdo com a rede vidria existente ou projetada, também através de trés Nos. Prevé sete
desnivelamentos das vias intersectadas, dos quais dois sdo viadutos que asseguram sem
conflito a circulagdo Norte / Sul e vice-versa.
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As solugbes projetadas, incluindo o nimero de vias (variavel) e as direcGes de fluxo a privilegiar, entre
a A12 e o Aeroporto do Montijo, foram alicercadas nas previsdoes de trafego e nos volumes hordrios
(ponta da manha e da tarde) para o ano 2042, fornecidas pela ANA.

As ligacGes a Lisboa pela Ponte Vasco da Gama com origem no Aeroporto do Montijo e nos Municipios
de Alcochete e do Montijo serdo portajadas.

No corredor da Ligacdo Aeroporto do Montijo - A12, em ambos os sentidos, ficou prevista a
possibilidade de segregar o trafego com destino ao Aeroporto em vias (centrais) tipo BUS. Na Ligacdo
do Aeroporto ao Seixalinho foi ainda contemplada a existéncia de uma Ciclovia.

No que concerne a uma possivel Ligacdo ao Montijo-Barreiro, terd ainda de efetuar-se alguma
articulagcdo com as entidades que superintendem o territdrio, quer maritimas, quer continentais, civis
e militares. De qualquer forma, a ligacdo do Barreiro ao Aeroporto do Montijo, imediatamente ao
Montijo e a Alcochete-Samouco, ndo ficard comprometida qualquer que venha a ser o tracado
escolhido ou consentido, desde que lhe seja reservada um espaco canal em ambas as LigacGes. A
interligacdo dever-se-a fazer por um No a situar entre o N6 do Aeroporto e o N6 de ligacdo Montijo-
Alcochete, privilegiando os movimentos da A12 para a A39 e vice-versa.

De referir que o Estudo Prévio do Acesso Rodoviario de ligacdo do Aeroporto do Montijo a A12 nao
considerava solugGes alternativas.

Assim, as solucOes alternativas agora equacionadas resultam duma reflexdo conjunta da ANA (em
articulacdo com a IP- Infraestruturas de Portugal, o Ministério das Infraestruturas e Habitacdo (MIH), a
LUSOPONTE e as Camaras Municipais de Alcochete e do Montijo), da GLOBALVIA (equipa projetista) e
da PROFICO AMBIENTE, e visam ir ao encontro das preocupagdes de minimizagao dos movimentos de
terras e efeito barreira.

Estas solugdes para o Acesso Rodoviario de ligacio do Aeroporto do Montijo a Al2 que se
apresentam envolvem menores movimentos de terras que a solugdo considerada na versdo anterior
do Estudo Prévio. Prevé igualmente maior extensdo de viadutos/passagens inferiores, de modo a
conferir maior permeabilidade ao territério atravessado.

Relativamente as solugdes alternativas de ligagdo a Al2 propostas, salienta-se como principal
diferenga entre os dois nds de ligacao propostos, a menor interferéncia do N6 2 com os perimetros de
protecdo alargada das capta¢des de abastecimento publico presentes na area envolvente.

No Capitulo 4 relativo a Descri¢do do Projeto serdo detalhadas as opgdes de projeto equacionadas.

3.6. ALTERNATIVA ZERO

Tal como referido para o Aeroporto do Montijo, hd também que considerar a Alternativa zero, que
corresponde a auséncia de intervencdo, ou seja, a ndo construcdo do Aeroporto e consequentemente
do Acesso rodovidrio, ja que este constitui um projeto complementar do Projeto. No final do Capitulo
5 relativo a Caracterizacdo da Situacdo de Referéncia, constante do Volume II.B, e para cada fator
ambiental, é apresentada a respetiva Evolucdo da Situacdo de Referéncia sem Projeto.
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4. DESCRICAO DO PROJETO E DAS ALTERNATIVAS
CONSIDERADAS

4.1. CONSIDERACOES GERAIS

No presente capitulo é apresentado o enquadramento geografico do Projeto do Aeroporto do
Montijo, atualmente em fase de Anteprojeto, no que respeita ao Lado Ar, Terminal e Lado Terra, e
Estudo Prévio no caso da Extensdo para Sul da Pista 01/19 e também do novo Acesso Rodoviario a
construir, e que ligard o futuro Aeroporto a Al12, assim como a beneficiacdo do Acesso Rodovidrio
existente ao Cais do Seixalinho.

Tendo por base o Anteprojeto do Aeroporto do Montijo e o Estudo Prévio da Extensdo da Pista e dos
acessos rodoviarios e do Grupo Operacional dos Combustiveis (GOC) é igualmente efetuada uma
descricdo geral das componentes dos Projetos em estudo, assim como das caracteristicas das diversas
infraestruturas e servicos que irdo integrar o Aeroporto do Montijo e respetivos projetos conexos.

Apresenta-se, posteriormente, uma descricdo das diferentes fases do Projeto (construgdo e
exploragdo), que inclui as principais agées a considerar na avaliagdo de impactes, sendo ainda
apresentada:

i) A programacao temporal e seu faseamento, estimados para implementacdo do Aeroporto do
Montijo e respetivos acessos,

ii) Os requisitos de mao-de-obra, de materiais e de equipamentos, e;

iii) A caracterizacdo das emissées (efluentes, residuos e emissGes previsiveis em cada fase).

4.2. LOCALIZACAO FiSICA E GEOGRAFICA
4.2.1. LOCALIZACAO DO PROJETO

O Aeroporto do Montijo sera implantado dentro dos limites da BA6, que se localiza na margem
esquerda do Rio Tejo, a cerca de 25 km de Lisboa, na sua quase totalidade no concelho do Montijo, na
Unido de Freguesias de Montijo e Afonsoeiro. Uma pequena area da BAG6, a nordeste, fica integrada no
concelho de Alcochete, na freguesia do Samouco; no entanto esta area nao é afetada pela construcdo
do Aeroporto (ver Desenho n.2 1.1, do Volume IV - Anexo Cartografico).

A BA6 apresenta uma area de cerca de 930 ha e a Area de Intervengdo do Aeroporto do Montijo cerca
de 196,9 ha. O acesso, dependente da solucdo adotada vé a sua Area de Intervencdo variar entre
61,04 ha na Solugdo Base, e 51,70 ha na solugao Alternativa.

A extensdo para sul da Pista 01/19 extravasa a area de implantacdo da BA6 afetando o Dominio
Publico Hidrico. Prevé-se a sua implantacdo no concelho do Montijo, sobre o Estudrio do Tejo,
conforme indicado na Figura 4.1 e Desenho n.2 1.3C do Volume IV — Anexo Cartografico.

A nova ligacdo rodovidria a A12 desenvolve-se também nos concelhos do Montijo e de Alcochete. O
acesso rodovidrio existente ao Cais do Seixalinho, e que serd alvo de beneficiacdo localiza-se apenas
no concelho do Montijo, conforme indicado na Figura 4.2.
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Figura 4.2 - Localizacdo do Projeto do Aeroporto do Montijo sobre extrato da CMP

Para além da drea de implantagdo fisica do Projeto importa salientar que este possui ainda uma drea
de aproximacdo/descolagem correspondente ao territério sobrevoado nas aterragens e descolagens a

Pista 01/19 que importa enquadrar.
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Assim, no que respeita a aproximacao a Pista 01 e descolagem da Pista 19 (zona a sul da BA6) tem-se:

Sobrevoo de zonas densamente povoadas dos concelhos do Seixal (Pinhal do General), de
Sesimbra (Quinta do Conde) e Moita, rasando a franja nascente da zona industrial ribeirinha do
concelho do Barreiro. Esta area industrial do concelho do Barreiro (antiga CUF) tem trés unidades
industriais do setor quimico, em atividade, enquadradas na Diretiva Seveso®.

A fase final da aproximagédo a Pista 01/inicio de descolagem da Pista 19 sobrevoa as freguesias da
Unido das Freguesias da Baixa da Banheira e Vale da Amoreira que, para além de serem territérios
densamente povoados, comportam diversos equipamentos coletivos de ambito social, zonas
recreativas e de lazer e equipamentos desportivos.

O cone de aproximacao a Pista 01 e descolagem da Pista 19 sobrevoa ainda o canal do Montijo,
nos concelhos do Barreiro, Moita e Montijo, por onde circulam as embarcac¢des da Transtejo, na
ligacdo Cais do Seixalinho (Montijo) — Cais do Sodré (Lisboa). O canal navegavel localiza-se entre o
limite sul da BA6 e a Ilha do Rato, a cerca de 450 m a sul do limite sul da drea de intervengao do
Aeroporto do Montijo (ver Desenho n.2 1.1, do Volume IV - Anexo Cartografico).

Relativamente a descolagem da Pista 01 e aproximacdo a Pista 19 (zona a norte da BA6), tem-se:

Sobrevoo do Estudrio do Tejo, atravessando dareas classificadas como dreas sensiveis (ver
enquadramento no subponto seguinte).

6 Diretiva n.2 2012/18/UE, do Parlamento Europeu e do Conselho, de 4 de julho de 2012, relativa ao controlo dos perigos associados a

acidentes graves que envolvem substancias perigosas.
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Figura 4.3 - Area de implanta¢do do Aeroporto do Montijo na BA6 - vista para oeste a partir da atual
torre de controlo existente na BA6

Figura 4.4 - Area de implantag¢do da extensdo da Pista 01/19 para sul — zona de sapal (vista para sul a
partir do topo sul da Pista 01/19)
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Figura 4.5 - Area de implantagio do novo acesso rodoviario de ligagio a A12 Figura 4.6 — Estrada do Seixalinho, terrenos da BA6 (poente), vista para norte
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4.2.2. AREAS SENSIVEIS

A BAG6, localizacao prevista para o Aeroporto do Montijo:

e Situa-se a cerca de 6 km a sul (em linha reta) da Reserva Natural do Estudrio do Tejo (RNET,
criada pelo Decreto-Lei n.2 565/76, de 19 de julho e com Plano de Ordenamento publicado pela
Resolucdo do Conselho de Ministros n.2 177/2008, de 24 de novembro);

e Sobrepde-se em pequena extensdo, ao Sitio de Importancia Comunitaria (SIC) do Estuario do
Tejo (PTCONOO0Q9, Decreto-Lei n.2 140/99, de 24 de abril, republicado pelo Decreto-Lei n.2
49/2005, de 24 de fevereiro, posteriormente alterado pelo Decreto-Lei n.2 156-A/2013, de 8 de
novembro);

e Sobrepde-se marginalmente, nos seus limites, norte e poente, com a Zona de Protecdo Especial
(ZPE) do Estuario do Tejo (PTZPEO010, Decreto-Lei n.2 140/99, de 24 de abril, na sua redacdo
mais atual).

No Desenho n.2 1.1, do Volume IV - Anexo Cartografico, e na Figura 1.1 é possivel visualizar o
enquadramento geografico do Projeto relativamente as areas sensiveis presentes.

Importa referir que a Area de Intervencdo do Projeto, tal como a area da BA6, se sobrepdem em
pequena extensdo ao SIC e marginalmente a ZPE. J& os limites do futuro Aeroporto do Montijo
confinam apenas com a ZPE, sobrepondo-se em reduzida extensdo ao SIC (ver Desenho n.2 4.1, do
Anexo Cartografico).

A Area de Intervencdo do Projeto para além dos limites do Aeroporto contempla também o desvio do
caminho a norte da Pista 01/19, acdo necessaria para a extensdo em 90 m da mesma.

A nascente, a BA6 confina ainda com as salinas do Samouco, que fazem parte integrante da ZPE do
Estuario do Tejo. A integra¢do das salinas do Samouco na ZPE resultou da medida de compensagdo
ambiental associada a constru¢dao e a exploragdao da Ponte Vasco da Gama. Neste ambito, foram
expropriados 360 ha de salinas com o objetivo de criar uma drea de conservagao.

Na zona sul, a BA6 confina com o esteiro do Montijo, uma area com extensdes significativas de
complexos salinas e de sapal.

O Estudrio do Tejo esta também classificado como Zona Humida com interesse internacional para as
aves aquaticas (area 3PT007, de acordo com a Convengdo de Ramsar, Decreto n.2 101/80, de 9 de
outubro).

De referir, ainda, a classificacdo do Estudrio do Tejo como IBA (Important Bird Area) - Zona Importante
para as Aves - designada pela BirdLife International (Heath & Evans, 2000): IBA Estuario do Tejo
(PTO21).

De salientar que os futuros sobrevoos para norte, correspondentes a descolagem das aeronaves da
Pista 01 e aproximacgdo a Pista 19, fardo o atravessamento da ZPE e SIC anteriormente referidas.
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4.2.3. INSTRUMENTOS DE GESTAO TERRITORIAL

Os Instrumentos de Gestdo Territorial (IGT) em vigor, tanto setoriais como territoriais, aplicaveis a area
geografica de intervencdo do Projeto sdo os seguintes:

A) Nacionais:
a. Programa Nacional da Politica de Ordenamento do Territdrio (PNPOT), aprovado pela Lei n.2
58/2007, de 4 de setembro, alterada pela Declaracdo de Retificacdo n.2 80-A/2007, de 7 de
setembro, e pela Declara¢do de Retificagdo n.2 103-A/2007, de 2 de novembro.

B) Regionais:

a. Plano Regional de Ordenamento do Territério da Area Metropolitana de Lisboa (PROT-AML),
aprovado pela Resolucdo do Conselho de Ministros n.2 68/2002, de 8 de abril, e alterado pela
Resolucdo do Conselho de Ministros n.2 92/2008, de 5 de junho.

C) Setoriais:

a. Plano Regional de Ordenamento Florestal da Area Metropolitana de Lisboa (PROFAML),
publicado pelo Decreto Regulamentar n.2 15/2006, de 19 de outubro, alterado pela Portaria
n.2 62/2011, de 2 de fevereiro, pela Portaria n.2 78/2013, de 19 de fevereiro, e pela Portaria
n.2 141/2015, de 21 de maio;

b. Plano Nacional da Agua (PNA), aprovado pelo Decreto-Lei n.2 76/2016, de 9 de novembro;

c. Plano de Gestdo da Regido Hidrografica do Tejo e Ribeiras do Oeste 2016-2021 (PGRHTRO),
publicado pela Resolu¢do do Conselho de Ministros n.2 16-F/2013, de 22 de margo, e pela
Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 52/2016, de 20 de setembro, retificada e republicada
pela Declaragdo de Retificacdo n.2 22-B/2016, de 20 de novembro;

d. Plano Estratégico dos Transportes (PET), aprovado pela Resolu¢cdo do Conselho de Ministros
n.2 45/2011, de 10 de novembro, para o horizonte 2011-2015. A sua extensdo até 2020
(PETI3+) foi publicada pela Resolugdo do Conselho de Ministros n.2 61-A/2015, de 20 de
agosto;

e. Plano Rodovidrio Nacional (PNR), aprovado pelo Decreto-Lei n.2 222/98, com as alteracdes
induzidas pela Lei n.2 98/99, de 26 de julho, pela Declaragdo de Retificacdo n.2 19-D/98 e pelo
Decreto-Lei n.2 182/2003, de 16 de agosto.

D) Municipais:

a. Plano Diretor Municipal do Montijo (PDM Montijo), publicado no Didrio da Republica n.2 27, |
série B, a 1 de fevereiro de 1997, através da Resolucdo do Conselho de Ministros n.2 15/97. Foi
alterado pela Declaragdo de Retificagdo n.2 253/2015, publicada na Il série do Diario da
Republica n.2 68, de 8 de abril, e pelo Aviso n.2 1076/2015, Il série do Diario da Republica n.2
20, de 29 de janeiro;

b. Plano Diretor Municipal de Alcochete (PDM Alcochete), publicado e ratificado através da
Resoluc¢do do Conselho de Ministros n.2 141/97, de 22 de agosto.

Para além dos PDM mencionados acima e afetados diretamente pela drea de implantagdo do
Projeto do Aeroporto do Montijo e respetivas acessibilidades, foram ainda analisados outros
PDM que pela natureza do fator ambiental em andlise, justificam a referida analise. Assim:
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= No caso do fator ambiental Ambiente Sonoro foram considerados os elementos
relevantes constantes do PDM da Moita, do PDM do Barreiro, do PDM do Seixal e do PDM
de Sesimbra, dado que sdo os concelhos localizados a sul da BA6 influenciados pelos
sobrevoos das aeronaves que aterrardo futuramente na Pista 01 e descolardo da Pista 19;

= No caso do fator ambiental Uso do Solo e Ordenamento do Territorio (homeadamente ao
nivel da analise das dinamicas territoriais — ver Volume I1.C), foi considerada a analise do
PDM da Moita por ser o concelho contiguo ao Montijo que se prevé possa vir a_ser
influenciado de forma mais direta pela implementacdo da infraestrutura aeroportudria. Ao
nivel dos impactes cumulativos (cuja andlise é também apresentada no Volume II.C do
EIA) é ainda efetuada uma analise relativamente ao PDM do Barreiro uma vez que, hum
cendrio de concretizacdo de uma futura ligacdo rodoviaria Barreiro/Montijo, esta
aproximara o concelho do Barreiro da referida infraestrutura aeroportuaria, prevendo-se
nesse cendrio uma maior dinamizacao destes dois concelhos.

De salientar ainda que no ambito da analise do fator ambiental Uso do Solo e
Ordenamento do Territorio sdo considerados os PDM de Almada, Seixal, Moita e Barreiro,
dado que sdo estes os concelhos afetados pela serviddo aerondutica militar atualmente
existente.

Plano Diretor Municipal da Moita (PDM Moita), publicado no Didrio da Republica Il série, n.2
102, de 26 de maio de 2010. Retificado através da declaracdo de retificacdo n.2 1478/2010, de
19 de julho, publicada no Didrio da Republica, Il série, n.2 142, de 23 de julho de 2010, e da
declaracdo de retificacdo n.2 1199/2014, de 8 de outubro, publicada no Diario da Republica, Il
série, n.2 227, de 24 de novembro de 2014. Foi ainda revogado pela Declaragdo de retificacao
n.2 581/2015, de 3 de julho de 2015.

Plano Diretor Municipal do Barreiro (PDM Barreiro), publicado no Diario da Republica Il série,
n.2 103, de 4 de maio. Retificado pela Declarac¢do de retificagdo n.2 581/2015, de 3 de julho de
2015.

Plano Diretor Municipal do Seixal (PDM Seixal), publicado no Didrio da Republica Il série, n.2
44, de 4 de margo de 2015

Plano Diretor Municipal do Sesimbra (PDM Sesimbra), publicado no Diario da Republica n.2 27,
| série, a 2 de fevereiro de 1998, através da Resolucdo do Conselho de Ministros n.2 15/98.
Alterado pela Declaragdo n.2 1/99 (2.2 série), de 6 de janeiro, Declaracdo n.2 307/99 (2.2 série),
de 24 de setembro, Declaragdo n.2 271/2001 (2.2 série), de 11 de setembro, e Declaragdo n.2
23/2004 (2.2 série), de 6 de fevereiro.

Na drea de influéncia do Projeto, encontram-se ainda em elaboragao os seguintes IGT:

Plano de Ordenamento do Estuario do Tejo (POE Tejo), cuja elaboracdo foi determinada pelo
Despacho n.2 21020/2009, de 18 de setembro (2.2 Série do Diario da Republica);

Revisdo do PDM de Alcochete e Revisdo do PDM do Montijo.

Em termos de serviddes, restricdes de utilidade publica e condicionamentos com influéncia direta na
Area de Intervencdo do Aeroporto do Montijo, tem-se:

Dominio Publico Hidrico (DPH) (Lei n.2 54/2005, de 15 de novembro, alterada pela Lei n.2
34/2014, de 19 de junho; Lei n.2 58/2005, de 29 de dezembro, alterada pelo Decreto-Lei n.2
130/2012, de 22 de junho, e Decreto-Lei n.2 226-A/2007, de 31 de maio, alterado pela Lei n.2
44/2012, de 29 de agosto;
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Sitios Classificados pela Rede Natura (Resolucdo do Conselho de Ministros n.2 142/97, de 28 de
agosto, que aprova a lista nacional de sitios (1.2 fase) prevista no artigo 3.2 do Decreto-Lei n.2
226/97, incluindo o Sitio PTCONOO09 — Estuario do Tejo), Decreto-Lei n.2 280/94, de 5 de
novembro, que cria a Zona de Protecao Especial do Estuario do Tejo;

Reserva Ecoldgica Nacional (REN) (Decreto-Lei n.2 166/2008, de 22 de agosto, alterado e
republicado pelo Decreto-Lei n.2 239/2012, de 2 de novembro, com redacdo do seu artigo 202
dada pelo artigo 212 do Decreto-Lei n.2 96/2013, de 19 de julho);

Reserva Agricola Nacional (RAN) (Decreto-Lei n.2 451/82, de 16 de novembro. Em 14 de junho, o
Decreto-Lei n.2 196/89, de 14 de junho, alterado pelo Decreto-Lei n.2 274/92, de 12 de
dezembro, e pelo Decreto-Lei n.2 278/95, de 25 de outubro);

Protecdo de Sobreiro e Azinheira (Decreto-Lei n.2 169/2001, de 25 de maio, alterado pelo
Decreto-Lei n.2 155/2004, de 30 de junho;

Aeroportos e Aerddromos, Base Aérea n.2 6 — Aerddromo do Montijo (Decreto-Lei n.2 42090, de
7 de janeiro de 1959) e Aeroporto de Lisboa (Decreto n.2 48542, de 24 de agosto de 1968);

Rede Rodoviaria (Decreto-Lei n.2 13/94, de 15 de janeiro);

Abastecimento de Agua — Captacdo de 4gua subterranea (Decreto-Lei n.2 382/99, de 22 de
setembro);

Drenagem de Aguas Residuais (Decreto-Lei n.2 34021, de 11 de novembro de 1944 e Portaria n.2
11338/46, de 3 de maio);

Gasodutos e Oleodutos (Decreto-Lei n.2 152/94, de 26 de maio), Oleoduto POL NATO de Lisboa-
Montijo (Despacho n.2 23/MDN/83);

Sistema Nacional da Defesa da Floresta Contra Incéndios, estabelecido pela Lei n.2 76/2017, de
17 de agosto.

A descrigdo pormenorizada dos IGT e das serviddes e restricdes de utilidade publica é realizada no
capitulo do Uso do Solo e Ordenamento do Territério constante do Volume 11.B do EIA.

4.3.

PROJETOS ASSOCIADOS, COMPLEMENTARES OU SUBSIDIARIOS

Os projetos associados, complementares ou subsididrios do Aeroporto do Montijo englobam:

A construgdo do acesso rodovidrio do Aeroporto Montijo a A12 e a Ponte Vasco da Gama;

A beneficiacdo do acesso rodovidrio ao Cais do Seixalinho;

Nos subcapitulos seguintes é apresentada a caracterizacdo dos Projetos referidos, sendo detalhadas as
caracteristicas do Acesso rodoviario do Aeroporto do Montijo a A12 e a Ponte Vasco da Gama e a
beneficiacdo do Acesso rodovidrio ao Cais do Seixalinho, ja que se encontram incluidos no ambito de
avaliacao de impactes do presente EIA.
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De referir ainda que o Projeto do Aeroporto implicara ainda: i) a extensdo do sistema municipal de
abastecimento de dgua até a zona da BA6, de modo a garantir o fornecimento de dgua ao Aeroporto
do Montijo a partir das infraestruturas municipais do Montijo; ii) a extensdo do sistema de drenagem
de aguas residuais até a zona da BA6, de modo a garantir o transporte das aguas residuais produzidas
na area do Aeroporto do Montijo até a Estacio de Tratamento de Aguas Residuais (ETAR) do
Seixalinho; e iii) a execucdo dos ramais de ligacdo a rede publica de energia e de gds. Estes
consideram-se também projetos associados ou complementares.

4.4. CARACTERIZACAO DAS ATUAIS INFRAESTRUTURAS DA BA6 E
RESPETIVOS ACESSOS

4.4.1. INTRODUCAO

O Projeto em andlise sera implantado na atual BA6, sendo relevante caracterizar, ainda que de forma
sucinta, a atual infraestrutura militar. Esta caracterizacdo permitird compreender as solucdes
equacionadas ao nivel do Projeto do Aeroporto do Montijo para garantir a compatibilizacdo do
funcionamento da BA6 como o futuro aeroporto civil, em particular as solugdes previstas no projeto
para reposicao dos servicos afetados na BA6.

Nos subcapitulos seguintes descrevem-se as infraestruturas atualmente presentes na BAG6, as suas
principais atividades (incluindo os circuitos/trajetérias efetuadas pelas aeronaves que operam
atualmente na BAG6), os aspetos relacionados com o abastecimento de dgua, drenagem e tratamento
de dguas residuais e pluviais, abastecimento de combustiveis e energia, e acessos a BA6.

O conhecimento das caracteristicas atuais da BA6 é naturalmente relevante para estabelecimento da
situacdo de referéncia do EIA, e consequentemente para a identificagdo e avaliagdo de impactes do
Projeto. De modo a evitar a dispersdo de informagdo sobre a BA6 optou-se por destacar, na situagdo
de referéncia (constante do Volume II.B), e para cada fator ambiental, a informagdo relativa a
infraestrutura militar considerada importante, remetendo-se a sua consulta, sempre que adequado,
para os respetivos subcapitulos da descri¢do do Projeto.

4.4.2. INFRAESTRUTURAS ATUAIS

O perimetro da BA6, Unidade Imobilidria 126 (Ul 126), possui uma area de implantacdo cerca de
930 ha, aos quais correspondem infraestruturas ativas, edificacdes, pavimentos e vdrias redes,
incluindo ainda uma vasta area florestal (ver Desenho n.2 A.0 do Volume Il - Anexo 3.1 e Desenho
n.2 1.2A e Desenho n.2 1.2B, constantes do Volume IV - Anexo Cartografico):

e EdificagGes — 278 infraestruturas edificadas (edificios, veda¢Ges e antenas), com uma area total
de implantacdo de 87 814,2 m?, com tipologias variadas compreendendo edificios de: apoio
operacional (hangares, esquadras, torre de controlo, etc.); servicos; manutencdo; armazenagem;
apoio diverso (inclui, entre outros, messes e cozinhas, alojamentos e clubes) e infraestruturas
técnicas;

e Pavimentos, Zonas Verdes e de Enquadramento Paisagistico — 56 infraestruturas de pavimentos,
nomeadamente: pavimentos aeronauticos (incluindo pista, caminhos de circulagdo e plataformas
de estacionamento de aeronaves); rodoviarios; pedonais; zonas verdes (ajardinadas, de mato ou
sem vegetacdo e arborizadas) e espacos desportivos, com uma darea total de implantagdo de cerca
de 920 ha.
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e Redes e Infraestruturas de Tratamento — A UI-126 inclui varias infraestruturas subterraneas,
nomeadamente:
o Redes de distribuicdo de energia elétrica em média e baixa tensao;

Rede de iluminagdo publica;

Sinalizagdo luminosa do aerédromo;

Rede de comunicacgdes, onde se inclui cablagem de pares de cobre e de fibra 6tica;

Rede abastecimento e distribuicao de gas;

Rede de condutas de hidrocarbonetos;

Captacdo de dgua de consumo (assegurada a partir de dos furos presentes na BA6);

Rede de aducdo de dgua para o reservatorio de distribuicao;

Rede de distribuicdo de dgua;

Rede de recolha de aguas residuais domésticas;

Rede de esgotos por vacuo e rede de bombagem de esgotos sobre pressao, compostos por

mais de 1 021 trogos, perfazendo um comprimento total superior a 92 567 m.

O 0 0O O O O O 0 O O

Existem ainda algumas infraestruturas, como uma Estacdo de Tratamento de Agua (ETA) e uma
Estacdo de Tratamento de Aguas Residuais (ETAR), apresentadas no Desenho n.2 1.2A, do Volume IV -
Anexo Cartografico, os Paidis, trés furos para captacdo de dgua, um reservatdrio de dgua, que permite
a distribuicdo da agua potavel captada para consumo, a Casa Branca (edificio existente na zona oeste
da BAG6, a norte da ETAR, atualmente utilizada para realizagdo de eventos culturais/festivos) e outros
edificios e infraestruturas de apoio.

Na BA6 existe ainda uma estacdo meteoroldgica automatica.

A BAG6 dispGe atualmente de duas pistas cruzadas operacionais: Pista 01/19 e Pista 08/26. Existe ainda
um Heliporto. No Desenho n.2 1.2A, do Volume IV - Anexo Cartografico, é possivel visualizar o layout
atual da BAG6. As taxas de utilizagdo na BA6 sdo: Pista 01 — 39,2%; 19 — 4%, Pista 08 — 0,4% e 26 —
36,4%, sendo que os heliportos registaram uma taxa de utilizagdo de 20% do total de movimentos.

A Pista 01/19, com orientacdo sul/norte, favoravel a predominancia de ventos norte tem iluminacao,
mas ndo estd instrumentada. A Pista 08/26, com orientacdo oeste/este, tem iluminacdo e estd
instrumentalizada, sendo esta a Pista mais utilizada nas operagdes correntes da BA6 e, também,
utilizada por meios aéreos civis que |4 vao fazer treino por instrumentos. A utilizacdo predominante
nesta Pista é feita no sentido este/oeste (Pista 26).

A projegdo para sul do alinhamento da Pista 01 sobrepde-se as freguesias da Unido de Freguesias da
Baixa da Banheira e Vale da Amoreira, do concelho da Moita, e ao canal fluvial do Montijo. A projecao
para norte do alinhamento da Pista 01 (cabeceira da Pista 19) sobrep&e-se a zona do Estuario do Tejo.
Assim, durante a aterragem na Pista 01 sdo sobrevoadas as localidades a sul do canal do Montijo, e na
descolagem é sobrevoado o Estuario do Tejo.

A projecdo para oeste do alinhamento da Pista 26 sobrepde-se a zona do Estuario do Tejo, sendo que a
projecdo para este do seu alinhamento se sobrepde as freguesias do Samouco, Sdo Francisco e Unido
das freguesias do Montijo e Afonsoeiro. Sdo assim sobrevoadas as localidades a este da BA6 na
aterragem na Pista 26 e na descolagem o Estuario do Tejo.
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As infraestruturas nas pistas existentes na BA6 englobam assim:
a) Area de manobra

e Pista 08/26, com 2 440 m x 45 m (pavimento rigido — PCN36/R/C/W/T), dotada de sinaliza¢cdo
diurna e luminosa;

e Pista 01/19, com 2 187 m x 45 m (pavimento flexivel — PCN 42/F/C/W/T) dotada de sinaliza¢do
luminosa e diurna;

e Caminhos de circulacdo com 15 metros de largura, excetuando o taxiway D1, com largura de 20
metros. Os pavimentos dos taxiways apresentam valores de PCN compreendidos entre 36 e 45.

b) Plataformas de estacionamento

e Na BA6 existem trés plataformas de estacionamento de aeronaves, a plataforma central, com
27 000m2 e PCN26, a plataforma norte, com 11 100m2 e PCN46 e a plataforma sul com
9 000m? e PCN36.Sinalizacdo luminosa

e Sistema de luzes de aproximacao PALS CAT | para a Pista 26;
e Sistema de luzes de fim de pista, de berma e PAPI em todas as pistas.
c) Sistemas de Comunicag¢des, Navegacdo e Vigilancia

e Comunicacg0es - Dispde de 3 canais de VHF e emergéncia em 121.5 Mhz, utilizaveis para trafego
civil;

e Navegacdo - TACAN, NDB, ILS (na Pista 26);

e Vigilancia - Existe equipamento radar movel do tipo GCA, desconhecendo-se o respetivo estado
de conservagao e geragao tecnoldgica. Apenas a Pista 26 permite aproximagao por precisdao
CAT | com linha de aproximagao luminosa tipo NATO.

d) Outras instalagées
A BAG6 esta ainda dotada de vdrias instalagdes militares, nomeadamente:

e Servico de luta contra incéndios de Categoria 6;
e InstalagGes de abastecimento de combustiveis para aeronaves militares, de fuel JPS;
e Paidis de armamento e muni¢des em areas adjacentes ao sistema de pistas.

Na area do aquartelamento, para além das infraestruturas da Esquadrilha de Helicépteros da Marinha
(EHM) e do Centro de Treino de Sobrevivéncia da Forca Aérea (CTSFA), que garantem a sua missdo
primaria desde 1993, existe a Esquadra 751 (hangar e edificio da area operacional), Alojamentos,
Messe, Edificio do Comando, Armamento, Centro de Salde, Esquadra de Abastecimento, Esquadra de
Manutengao Base, Esquadra de Manutengdo de Material Eletrotécnico, Esquadra de Manutengao de
Material Aéreo, Esquadra de Policia Aérea, Seccdao de Combustiveis e Clubes. Na zona NATO estdo
instalados os edificios e respetivos hangares da drea operacional, Esquadras 501 e 502 e ainda a
Esquadra de Trafego Aéreo.
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4.4.3. PRINCIPAIS MISSOES AFETAS A BA6 E MODO DE FUNCIONAMENTO
4.4.3.1. FUNCIONAMENTO DA BA6

Na década de 30 do século XX a aviacdo cresceu significativamente em Portugal com a criacdo da
Escola de Aviacdao Naval do Bom Sucesso em Lisboa e, mais tarde, do Centro Aeronaval do Montijo, um
projeto do Comandante Sacadura Cabral, cuja autorizacdo de construcdo surgiu em maio de 1938
através do Decreto-Lei n.2 28630. Com esta infraestrutura, passava-se a dispor de pistas asfaltadas,
acessos para avioes anfibios e criava-se a capacidade para albergar seis esquadras de voo.

Com a publicacdo da Portaria n.2 14281, o entdo denominado Centro de Aviacdo Naval Sacadura
Cabral passou oficialmente a designar-se por Base Aérea n.2 6. Desde entdo e até a atualidade foram
operadas diversas aeronaves vocacionadas para: luta antissubmarina, patrulhamento maritimo, busca
e salvamento e transporte, operando aeronaves de asa fixa e de asa rotativa.

Atualmente, para o desempenho da missdao que lhe foi atribuida, a BA6 conta com as frotas C-130
HERCULES para a execucdo de missdes de Transporte; C-295M para efetuar missdes de Transporte,
Vigilancia Maritima e Busca e Salvamento; FALCON 50 para o Transporte Aéreo Especial (por exemplo,
de altas entidades ou de 6rgdos para transplante) e helicopteros EH-101 MERLIN para Transporte,
Busca e Salvamento e Vigilancia e Reconhecimento.

Nas instalacGes da BA6 funciona também o Centro de Treino de Sobrevivéncia da Forca Aérea (CTSFA)
gue tem por missdo ministrar cursos de sobrevivéncia e salvamento individual, incluindo em
ambientes de natureza nuclear, radioldgica, bioldgica ou quimica (NRBQ), bem como no dominio do
reconhecimento e inativacdo de engenhos explosivos.

Ainda uma referéncia a Esquadrilha de Helicopteros da Marinha que foi criada em 1992 e que opera
helicopteros Westland Lynx MK95, recebendo apoio logistico da Unidade.

Em suma, no ambito das dreas de missdao da BAG6, individualizam-se as seguintes:

e Operacbes Humanitarias
o Busca e salvamento;
o EvacuacgGes aeromédicas;
o Transporte de 6rgdos para transplante;
o Vigilancia maritima.

e OperacgGes Militares:
o Transporte aéreo logistico;
o Comando e Controlo;
o Transporte aéreo tatico;
o Operagbes humanitdrias.

As quatro unidades aéreas baseadas na BA6, para cumprimento da sua missdo, sdo as seguintes:
Esquadra 501 (C-130 H), Esquadra 502 (C-295 M), Esquadra 504 (Falcon 50) e Esquadra 751 (EH101
Merlin).

Cada tipo de aeronave tem fixados os tempos de alerta e resposta (30 minutos para o EH-101 e C-
295M; 60 minutos para o C-130), ou seja, tempos maximos estabelecidos para descolagem apds o
despoletar da missao.
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A BA6 tem um registo médio mensal de 889 movimentos (dados relativos ao periodo 2005 — 2015),
sem contabilizar sobrevoos no espaco aéreo sob sua jurisdicdo. Este valor compreende os movimentos
totais de aeronaves (militares pertencentes e ndo pertencentes a BA6, civis nacionais e estrangeiros).
No subcapitulo seguinte detalham-se os movimentos de aeronaves militares civis pelas trajetérias
tipicas da BA6.

Para cumprimento das areas de missdo, na BA6 esta um efetivo de 913 pessoas, das quais 756 (82,8%)
da BA6, 31 (3,4%) do CTSFA e 126 (13,8%) da EHM.

O regime de esforco (RE) da BA6 em 2016 foi de 6 925 HV (horas de voo), cerca de 40,4% do RE total
da Forca Aérea Portuguesa (FAP) (17 125 HV). Em 2017, o RE da BA6, até meados de novembro, foi de
7 200 HV, cerca de 39% do RE total da FA (18 500 HV) (Fonte: Briefing do Comando da BAS6,
17nov2017). A BA6 assegura servicos de escala que comportam um efetivo didrio de 94 pessoas (24
horas/dia).

Para além disso, a BA6 esta no inventdrio da NATO (Organiza¢do do Tratado Atlantico Norte — OTAN)
e, como tal, tem de manter capacidade para receber um determinado nimero de aeronaves de
vigilancia terrestre.

4.4.3.2. CIRCUITOS/TRAJETORIAS EFETUADAS PELAS AERONAVES QUE OPERAM NA BA6

No presente subcapitulo caracterizam-se de forma sucinta os principais circuitos/trajetdrias efetuadas
pelas aeronaves que operam na BA6.

De acordo com a informacdo fornecida pela BA6 sdo realizados nesta infraestrutura militar os
seguintes movimentos de aeronaves (valores registados no ano de 2015):

Aeronaves Militares:
e Aterragens e descolagens de aeronaves — numero total de aproximadamente 3 460 por ano;
e Tocar e andar e aproximagdes baixas - nimero total de 4 356 por ano.

As descolagens e aterragens foram realizadas em ambas as pistas sendo a percentagem de utilizagdo
de cada uma delas, tal como ja referido, a seguinte: i) 01 — 39,2%; 19 — 4%; 08 — 0,4% e 26 — 36,4%. As
trajetdrias estdo representadas pela letra H constante da Figura 4.8.

No que respeita as operacdes “tocar e andar e aproximagBes baixas” os circuitos/trajetdrias
associados a este tipo de treinos sdo atualmente os seguintes:

e Trajetdrias de saida e entrada de voos visuais — representadas pelas letras A, F e G (ver Figura
4.7); a trajetéria mais utilizada é a F e as aeronaves voam a cerca de 2000 pés
(aproximadamente a 600 m de altitude); a utilizacdo da trajetéria A (1000 pés, ou seja, cerca de
300 m) ndo tem praticamente expressdo e a trajetéria G (1000 pés, ou seja, cerca de 300 m) é
utilizada com pouca frequéncia;

e Aproximagdes por instrumentos — cujas trajetérias correspondem as letras B, C, D e E (ver Figura
4.7), sendo as mais usadas a B e a D; o nimero de aproximagdes por instrumentos foi da ordem
dos 1 356 por ano.

O numero total de circuitos de trafego realizados na BA6 foi de 4730 (este valor corresponde ao
nimero de aterragens (3460/2) adicionado do nimero de “Tocar e andar e aproximacdes baixas”
(4356), subtraindo o niumero de aproximacdes por instrumentos (1356), uma vez que as operacoes
“Tocar e andar e aproximacdes baixas” sucedem-se geralmente a aproximacdes por instrumentos.
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Aeronaves Civis:
No ano de 2015 verificou-se um total de 1602 voos que executaram:

e Tocar e andar e aproximacdes baixas — 1898 com aproximacgdes por instrumentos NDB (trajetérias
identificadas com as letras C e E) sendo a trajetdria C a mais usada (70%).

e Tocar e andar e aproximacOes baixas — 3204 trajetérias visuais (uma para a entrada e outra para
saida):
o Trajetdrias identificadas com a letra G (1000 pés) para a entrada
o Trajetdrias identificadas com a letra F (1500 a 2000 pés) para a saida
o Trajetdria identificadas com a letra A (1000 pés) entrada e saida (utilizacdo de apenas 8%)
das situacoes.
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Fonte: Informagdo fornecida pela BA6

Figura 4.7 - Principais trajetorias “tocar e andar” e operagoes baixas na BA6
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Fonte: Informacdo fornecida pela BA6

Figura 4.8 - Principais trajetodrias realizadas na BA6 (aterragens e descolagens)

Nas tabelas seguintes sistematiza-se a distribuicdo dos movimentos de aeronaves militares civis pelas
trajetdrias tipicas da BA6.

Tabela 4.1- Distribuicdo dos movimentos de aeronaves militares por aeronave na BA6 — Dados 2015

AERONAVE MILITAR N.2 ARR/DEP TG/LA TOTAL
C130 560 948 1508
C295 1276 940 2216
EH101 944 1396 2340
LYNX 680 1072 1752
Total 3460 4356 7816

ARR - Aterragem/DEP - Descolagem e TG — Tocar e Andar/LA — Aproximagdo Baixa
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Tabela 4.2- Distribuicdo dos movimentos de aeronaves militares pelas trajetdrias tipicas da BA6 — Dados 2015

TRAJETORIA ALTITUDE TRAJETORIA (M) MOVIMENTOS POR ANO | TIPOLOGIA AERONAVE
A 305 +
F 610 1730 @
Aproximagdes Visuais
G 305 -@
Total 1730
B 518 3
Militar
C 122 3
. . 610
Aproximagdes por b 580 @)
Instrumentos
E 136 3
Total 1356
Circuitos Trafego H 610 47300

(M Sem movimentos alocados;

) 0 n.2 de aproximagdes visuais foi determinado com base na diferenga entre o n.2 total de movimentos no ano (7816 movimentos (inclui
ARR - Aterragem/DEP - Descolagem e TG — Tocar e Andar/LA — Aproximagdo Baixa) e o n.2 total de movimentos dos circuitos de trafego e das
aproximacdes por instrumentos (6086 movimentos (inclui ARR/DEP e TG/LA));

() N.2 de movimentos facultado pelo Estado-Maior da Forga Aérea (EMFA), dos quais 812 sdo efetuados por helicépteros.

Tabela 4.3 — Distribuicao dos movimentos de aeronaves civis pelas trajetdrias tipicas da BA6 — Dados 2015

. ALTITUDE TRAJETORIA TIPOLOGIA
TRAJETORIA M) MOVIMENTOS POR ANO AERONAVE
A 305 256 (1
F 610 1474 ©
Aproximagdes Visuais
G 305 1474 ()
Total 3204 Civil
C 1329 @
. ~ 610
Aproximagdes por E 569 @
Instrumentos
Total 1898

() Segundo o EMFA as aeronaves civis quando executam aproximagdes visuais, 92% entram pela trajetdria G e saem pela trajetéria F e 8%
entram e saem pela trajetéria A;

) Segundo o EMFA, as aeronaves civis, quando executam aproximagdes por instrumentos, 70% sdo efetuadas através da trajetéria C e 30%
sdo efetuadas através da trajetoria E.
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4.4.4. AGUA, ENERGIA, COMBUSTIVEIS, EFLUENTES E GESTAO DE RESIDUOS

A unidade Ul 126 (BA6) é auténoma nos capitulos do abastecimento de aguas e de saneamento.
Abastecimento de Agua e Consumos

O sistema de abastecimento de 4dgua da BA6 é constituido por trés furos de captacdo de agua
subterranea: o furo NATO (AC1), o furo Novo (PS1) e o Furo do Alto das Pedras (PS2), cada um deles
com o seu préprio contador. Sdo efetuadas andlises a agua para consumo, de forma periddica, por um
laboratério externo.

Em termos de consumos de dgua, s3o consumidos cerca de 177 000 m3/ano (valor médio dos anos
2016, 2017 e 2018). Os maiores volumes de dgua sdo extraidos do furo PS2, correspondendo a 53% do
volume total de abastecimento no ano de 2018.

A BA6 dispde de uma Estacdo de Tratamento de Aguas (ETA) que recebe a dgua proveniente dos furos
PS1 (Furo Novo) e PS2 (Furo Alto das Pedras) e onde é injetado o diéxido de cloro. Esta agua é
posteriormente enviada para o reservatorio elevado que se situa na zona NATO. A agua proveniente
do furo AC1 (Furo Nato) entra no mesmo reservatdrio sem ser desinfetada, misturando-se com a agua
dos outros furos. Este reservatério abastece toda a zona NATO com sobrepressora, assim como o
reservatdrio do aquartelamento por gravidade. A estacdo elevatdria associada a cisterna envia a dgua
para o reservatdrio elevado do aquartelamento, que distribui a dgua para os restantes locais da
Unidade.

Drenagem e Tratamento de Aguas Residuais

Os efluentes produzidos na BA6 sdo drenados e encaminhados para a ETAR existente na base aérea,
localizada na via principal designada por IP6. Todas as dguas residuais sdo encaminhadas e tratadas na
referida ETAR.

O tratamento na ETAR consiste em: tratamento preliminar (gradagem), tratamento biolégico por
lamas ativadas com arejamento prolongado seguido decantacdo secundaria e de lagoas de maturacao,
tratamento final e tratamento de fase sélida.

Apds tratamento, o efluente é descarregado no meio recetor — o rio Tejo, através de um emissario
maritimo localizado na zona de costa. A descarga é feita mediante a Licenga de Utilizagdo dos Recursos
Hidricos para Descarga de Agua Residuais n.2 L009498.201 7.RH5A.

Relativamente ao volume de efluente descarregado, em 2018, o valor das descargas foi de
119 065 m3/ano.

Todos os efluentes estdo sujeitos a analise com vista a verificar o cumprimento dos parametros e dos
Valores Limites de Emiss&o (VLE) estipulados pela legislacdo aplicavel (Decreto-Lei n.2 236/98, de 1 de
agosto). Na tabela seguinte sdo apresentadas as caracteristicas fisico-quimicas das dguas residuais
descarregadas pela BA6 no rio Tejo, com base nas analises realizadas em outubro de 2018.
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Tabela 4.4 —Caracteristicas fisico-quimicas médias das aguas residuais descarregadas pela BA6 no meio recetor natural (rio
Tejo) no ano 2018.

VALOR PARAMETRICO (VP) - ;
PARAMETROS - UNIDADES 236/98, DE 1 DE AGOSTO MEDIA DOS RESULTADOS OBTIDOS
EM 2018
MIN MAX
CQO - mg/1 02 - 150,0 44,00
CBOS5 - mg/l 02 - 40,0 7,48
SST - mg/I - 60,0 7,71
Oleos e Gorduras - mg/I - 15,0 1,92
pH 6,0 9,0 7,54
Azoto Total - mg/I - 15,0 13,25
Fosforo - mg/I - 10,0 1,84

Reutilizagdo de Aguas Residuais

De acordo com a informacdo constante do Relatério de Sustentabilidade Base Aérea n.2 6, 2013, a BA6
reutiliza o efluente tratado na ETAR da Unidade para rega dos espacos verdes na sua envolvente. Isto é
possivel devido a bomba existente antes do ponto de descarga do efluente no rio Tejo. Contudo, ndo
existe nenhum contador na BA6 que permita contabilizar a percentagem e volume total de agua
reciclada e reutilizada.

Drenagem e Tratamento de Aguas Pluviais das Pistas/Plataformas de Estacionamento de Aeronaves

Relativamente as dguas pluviais, e de acordo com a informagdo que foi possivel obter, existem na BA6
um conjunto de tubagens, valetas, valas, caixas de visita sumidouro, caixas de visita e bocas de
descarga que permitem o encaminhamento das dguas pluviais drenadas para o estuario do Tejo,
através do seu encaminhamento para as linhas de agua/linhas de escorréncia presentes na BA6. No
Desenho n.2 1.2B, constantes do Volume IV - Anexo Cartografico apresenta-se uma planta com o
Esquema Geral de Drenagem da Base Aeronaval do Montijo disponibilizado pela Forca Aérea
Portuguesa/Base Aérea n.2 6.

Na Pista 08/26, existe uma secc¢do de 700 m de tubos para a drenagem subterranea. Toda a drenagem
a norte do Caminho de Circulagdo B1 flui para dois pontos de descarga a norte da extremidade da Pista
20 (atualmente designada de Pista 19), enquanto a sul do Caminho de Circulagdo B1 ha uma descarga
para o rio através de 10 pontos de descarga situados a sul da Pista 08/26. Salienta-se que, de acordo
com o desenho, ndo existe qualquer infraestrutura de drenagem a servir a Pista 02/20 (atualmente
designada de Pista 01/19), nem a metade Norte da Pista 14/32 (atualmente fechada).

Gestao de Residuos

Na BA6 sdo produzidas diferentes tipologias de residuos. Em 2018, foram encaminhados para destino
final aproximadamente 130 toneladas de residuos. A maioria dos residuos produzidos sao residuos
urbanos (LER 20 03 01) e diferenciados (LER 20 01 39 e 20 01 01), seguindo-se os residuos perigosos,
nomeadamente: Oleos usados (LER 13 02 08*), residuos contendo hidrocarbonetos (LER 16 07 08%),
Residuos absorventes (LER 15 02 02*), entre outros.
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Os residuos produzidos na Unidade sdo recolhidos, transportados e geridos por entidades externas
licenciadas. A maioria dos residuos é encaminhada para operacdes de valorizacdo, reciclagem e
reutilizagdo.

Abastecimento de Energia e Combustiveis

As instalacdes de abastecimento de combustiveis, a partir das quais é assegurado o abastecimento de
combustiveis da BA6, para os meios aéreos e restantes, sdo abastecidas por camido cisterna
(transporte realizado por via rodovidria em viaturas de transporte de matérias “perigosas”). Segundo
dados da BA6, entre os anos 2010 e 2016, acederam uma média de 157 camides de combustivel — JET
— Al, por ano (aproximadamente 3 camides por semana). O combustivel utilizado nas aeronaves é
fornecido a BA6 mediante contratos estabelecidos pela FAP. A localizacdo dos depdsitos de
combustivel encontra-se assinalada no Desenho n.2 1.2A, do Volume IV - Anexo Cartografico.

Existe ainda fornecimento de gasdleo (1 camido por més) e de gasolina (1 camido por ano).

A BA6 estd também conectada ao sistema dos oleodutos militares das instalacdes da POL NATO,
constituidas por depdsitos de combustiveis localizados na Trafaria e por uma rede de oleodutos.
Segundo se apurou na BA6, este dispositivo ndo estd a ser utilizado e ndo devera estar operacional.

As instalagdes POL NATO Lisboa, infraestruturas NATO, passaram a ser utilizadas pela Entidade
Nacional para o Sector Energético (ENSE) (ex-Entidade Nacional Para o Mercado de Combustiveis EPE
(ENMC)) através da realizacdo de um Auto de Cedéncia de Utilizacdo das Instalacdes, pela Marinha
Portuguesa e a Defesa Nacional’.

A ENSE® tem em curso diversas atividades com vista a operacionalizac3o, ao melhoramento e a
utilizagdo comercial dos oleodutos militares das instalagdes da POL NATO que permitam fornecer as
duas bases militares principais: a Base Naval de Lisboa (BNL), no Alfeite e a Base Aérea N.2 6, no
Montijo.

No ambito do presente EIA esta entidade foi contactada ndo tendo sido possivel obter a informacao
solicitada (ver Volume Ill - Anexo 4).

Os combustiveis gasosos, nomeadamente gas, é fornecido através de gas canalizado.
A energia elétrica é fornecida a partir da ligacdo a rede de distribuicdo.
Emissoes de Gases com Efeito de Estufa (GEE)

No decurso da sua atividade a BA6 é responsavel pela emissdo de gases de efeito de estufa (GEE)
resultantes da queima de combustiveis diretamente utilizados, como o gas natural, gaséleo, gasolina e
JP8 (combustivel de aeronave, cujos consumos efetuados sdo informacdo classificada), em veiculos
rodoviarios, aeronaves, geradores de energia elétrica, caldeiras e fogdes.

7 ENMC, 19 de setembro de 2016. http://www.enmc.pt/pt-PT/noticias/arquivo-de-noticias/enmc-inicia-concessao-das-instalacoes-do-
deposito-pol-nato-de-lisboa/ [acesso a 20 nov 2017].

8 As Instalages de Combustiveis do Depdsito POL NATO de Lisboa (DPNL) foram cedidas a ENMC por um periodo de 25 anos (Despacho n.2
4650/2016, de 23 de margo de 2016).

http://www.enmc.pt/pt-PT/noticias/arquivo-de-noticias/enmc-inicia-concessao-das-instalacoes-do-deposito-pol-nato-de-lisboa/
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Na contabilizacdo das emissdes geradas (no grafico seguinte) ndo estdo incluidas as emissdes
originadas pelo consumo de JP8, por se tratar de matéria classificada.

= mjsses de GEE (ton COZ2 eg) édia das eméssfes de GEE (ton COZem
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Figura 18 - Evolugdo das Emissdes de GEE.

Fonte: Candidatura da BA6 a 252 Edi¢do do Prémio Defesa Nacional e Ambiente, “Missdo Ambiente”

Figura 4.9 - Emissdes diretas de GEE geradas na BA6

Verifica-se que o consumo de JP8 representa mais de 90% do total de emissdes.

4.4.5. ACESSOS

O acesso do exterior a BA6 processa-se pela R. da Base Aérea N.2 6, na freguesia do Samouco, onde se
localiza a Porta de Armas. A circulacdo interna processa-se por uma rede de caminhos que ligam as
diversas infraestruturas existentes na BA6. No lado nascente, existe um caminho asfaltado interno que
ladeia a vedacdo da Base. Das designadas instalacdes NATO diverge um caminho interno que liga ao
caminho adjacente a rede de vedacdo. Na parte sul deste caminho, junto ao entroncamento com a
Estrada do Seixalinho, existe um portdao que da para o exterior da BA6.

4.5, DESCRI(_;AO GERAL DO PROJETO AEROPORTUARIO
4.5.1. INTRODUCAO

Nos capitulos seguintes sdo apresentados os principais elementos relativos ao Anteprojeto do
Aeroporto do Montijo e Estudo Prévio da Extens&o Sul da Pista 01/19.

O Projeto do Aeroporto do Montijo encontra-se dividido em trés volumes principais onde se
descrevem, respetivamente, as infraestruturas previstas para o Lado Ar, para o Terminal e para o Lado
Terra.

No que respeita aos dados de base constantes da presente descri¢cdo de projeto, estes foram obtidos a
partir dos diversos Estudos de Bases realizados e aos quais se faz referéncia seguidamente.

Estudos de Base:

e Estudo de Procura Aérea para a Base Aérea do Montijo e Caracterizagdo das Respetivas
Acessibilidades, TIS, dezembro de 2017 (e que consta do Volume Il - Anexo 2.1), realizado no
ambito do presente EIA e que teve por base, no que respeita a estimativa de procura do Aeroporto
do Montijo, o estudo cedido pela ANA “Lisbon Airport System Traffic Forecast”, realizado pela
empresa Altitude (Volume Ill - Anexo 2.2);
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e Estudo Preliminar da Liga¢do Fluvial ao Aeroporto do Montijo, TIS, novembro de 2017, fornecido
pela ANA (Volume Il - Anexo 2.3).

Elementos de Projeto:

e “Montijo Airport” — Anteprojeto, Mott MacDonald e Quadrante, desenvolvido para Vinci
Airports/ANA Aeroportos, S.A., e englobando o desenvolvimento das seguintes componentes:
o Volume 1 — Sumdrio Executivo
o Volume 2 (Lado Ar), 22 de dezembro de 2018;
o Volume 3 (Terminal), 15 de dezembro de 2018;
o Volume 4 (Lado Terra), 15 de dezembro de 2018.

e Estudo Prévio da Extensdo Sul da Pista 01/19 do futuro Aeroporto do Montijo, Consulmar,
novembro de 2018, desenvolvido para VINCI Airports/ANA Aeroportos, S.A.
o Estudo Prévio do Grupo Operacional de Combustiveis, Technoedif marco de 2019,
desenvolvido para VINCI Airports/ANA Aeroportos, S.A.

Para a elaboracdo do presente Capitulo foram ainda tidos em consideracdo, o estudo relativo a
capacidade do espaco aéreo desenvolvidos pela EUROCONTROL (constante do Volume IlIl — Anexo 2.4)
e referido nos Antecedentes do presente EIA:

e ‘“lishoa ACC/TMA Interface Study - Phase Ill and Phase IV Report, EUROCONTROL, dezembro
2016”7,

bem como todas as informacdes fornecidas pela NAV em matéria de gestdo do espaco aéreo
(nomeadamente rotas de aterragem e descolagem previstas para o Aeroporto do Montijo) durante a
realizacdo do presente EIA (ver Volume Il - Anexo 4).

4.5.2. DADOS DE BASE
4.5.2.1. PREVISOES DE TRAFEGO AEREO ANUAL PARA A REGIAO DE LISBOA

No presente subcapitulo apresentam-se os principais dados relativos a procura aérea estimada para a
regido de Lisboa até 2062.

Os elementos apresentados constam do documento “Lisbon Airport System Traffic Forecast Report —
23" June 2017”, ALTITUDE AVIATION ADVISORY LIMITED, o qual é apresentado em anexo (ver Volume
Ill - Anexo 2.4).

As previsOes gerais de trafego aéreo foram desenvolvidas em trés fases:
e Estimativa da procura aérea ndo constrangida para a regido de Lisboa;

e Estimativa da procura aérea ndo constrangida para o AHD — Lisboa e para o Aeroporto do
Montijo;

e Estimativa da procura aérea constrangida para o AHD — Lisboa e para o Aeroporto do Montijo.

No que respeita as previsGes de trafego para a regido de Lisboa foram considerados dois cendrios de
evolucdo (considerando diferentes ritmos de crescimento): i) cendrio base e ii) cenario otimista
(crescimento mais acentuado).
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As estimativas de evolucdo do trafego aéreo foram efetuadas considerando dois periodos distintos:
curto prazo (até 2022) e médio e longo prazo (de 2022 até 2062), tendo sido consideradas taxas de
crescimento diferentes para estes dois periodos. Em termos médios para o periodo 2016 - 2062 a taxa
de crescimento anual composta considerada para o cenario base é de 2,3% e para o cendrio otimista
2,4%.

Na tabela seguinte apresentam-se as estimativas de trafego ndao constrangido e de passageiros para a
regidao de Lisboa, até 2062, para os cendrios considerados.

Tabela 4.5 - PrevisGes de trafego de passageiros e aeronaves para a regido de Lisboa para periodo 2016 (procura ndo
constrangida): cenario base e cenario otimista

ANO TAXA DE CRESCIMENTO ANUAL (%)
2016- 2022- 2032- 2016-
2016 2022 2032 2062 2022 2032 2062 2062
ATM’s (K)/Ano
CENARIO BASE 178,6 223,1 263,8 332,1 2,8 1,7 0,8 1,4
AHD 178,6 177,6 208,6 247,3 -0,1 1,6 0,6 0,7
AM - 45,5 55,2 84,8 - 1,9 1,4 -
CENARIO
OTIMISTA 178,6 254,1 2796 345,5 45 1,0 0,7 1,4
AHD 178,6 208,6 2243 260,7 2,0 0,7 0,5 0,8
AM - 45,5 55,2 84,9 - 1,9 1,4 -
TOTAL DE PASSAGEIROS (MILHGES/ANO)
CENARIO BASE 22,4 33,4 41,8 64,4 51 2,3 1,5 2,3
AHD 22,4 25,6 31,8 46,9 1,7 2,2 1,3 1,6
AM / 7,8 10,0 17,4 / 2,5 1,9 /
CENARIO 22,4 35,3 44,1 66,9 58 2,3 1,4 2,4
OTIMISTA
AHD 22,4 27,5 34,1 49,4 2,6 2,2 1,2 1,7
AM / 7,8 10,00 17,4 / 2,5 1,9 /
* Valor real

Fonte: Adaptado de “Lisbon Airport System Traffic Forecast Report — 23rd June 2017”, ALTITUDE AVIATION ADVISORY LIMITED
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4.5.2.2. TRAFEGO AEREO ANUAL PREVISTO PARA O AEROPORTO DO MONTIO

De acordo com os elementos constantes do estudo ja referido anteriormente “Lisbon Airport System
Traffic Forecast Report — 23@ June 2017”, foram equacionados dois cendrios de
reparticdo/transferéncia distintos, de modo a obter as estimativas de trafego aéreo até 2062 para o
Aeroporto do Montijo.

Para realizar a reparticdo entre o Aeroporto do Montijo e o AHD — Lisboa foram assumidos os
seguintes pressupostos:

e O Aeroporto do Montijo entrard em funcionamento em 2022;

e As companhias que pretendam transferir a operacao para o Aeroporto do Montijo, fa-lo-do até
ao verdo de 2022.

Foram ainda tidos em consideracdo os seguintes aspetos:

e O comprimento da Pista do Aeroporto do Montijo (ver descricdo desta infraestrutura mais
adiante) ndo permitird receber grandes aeronaves e voos de longo curso, apenas aeronaves
cédigo C e em situacdes de emergéncia de cddigo E;

e Alocalizagdao do Aeroporto do Montijo - menos conveniente do que a do AHD — Lisboa — €, no
entanto, mais acessivel a cidade de Lisboa do que muitos aeroportos secunddrios existentes
noutras cidades;

e Assume-se que existird um diferencial entre as taxas aeroportudrias que serdo cobradas no
Aeroporto do Montijo e no AHD — Lisboa (com taxas no Montijo significativamente inferiores
as cobradas no AHD - Lisboa);

e Assume-se uma maior disponibilidade de slots no Aeroporto do Montijo nas horas de pico (em
comparac¢do com disponibilidade mais restrita no AHD - Lisboa);

e O modelo de negdcio das Low Cost Carrier(s) (LCCs) e a utilizagcdo de aeroportos principais vs.
secunddrios noutros sistemas com multi-aeroportos na Europa.

Relativamente ao ultimo aspeto acima referido, foram:

e Analisadas 12 cidades europeias que sdo servidas por mais do que um aeroporto: Berlim,
Bruxelas, Dusseldorf, Glasgow, Londres, Mildo, Oslo, Paris, Roma, Estocolmo, Veneza e
Varsovia;

e Considerados trés exemplos de aeroportos que servem a mesma regidao, embora localizados
em diferentes cidades (Barcelona/Girona, Birmingham/East Midlands, Manchester/Liverpool);

e Analisadas para cada um desses sistemas aeroportuarios as utilizacGes do aeroporto primario
vs. secundario para diferentes LCCs, considerando-se apds essa analise que:

o Haverd interesse limitado na utilizagdo do Montijo por parte de companhias full service;

o As Ultra LCCs, como a Ryanair e Wizz, tendem a utilizar aeroportos secundarios,
nomeadamente quando o diferencial entre as tarifas praticadas no aeroporto principal e
no aeroporto secunddrio é elevado;

o Para LCCs subsidiarias de companhias aéreas principais (Vueling/Eurowings/Transavia),
constata-se que o uso de aeroportos principais prevalece;
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o Relativamente a LCC hibridas (por exemplo, Norwegian, Air Berlin), estas apresentam
também uma forte tendéncia para operar a partir de aeroportos principais;

o Outras LCCs (incluindo a easylet) utilizam preferencialmente aeroportos principais, mas
também usam frequentemente aeroportos secunddrios. Por exemplo, a easylet tem
bases importantes em Berlim-Schonefeld e London Luton, Stansted e Southend, todos
aeroportos secundarios.

Tendo em conta o acima referido, os dois cenarios de opera¢do considerados (respeitantes a
transferéncia/reparticdo de passageiros entre o AHD — Lisboa e o Aeroporto do Montijo) assumem:

e Cenario Otimista — 100% das Ultra LCCs e 71% das outras LCCs (incluindo a easylet)
transferem a sua operacdo para o Montijo, em 2022; nenhuma companhia full service
transfere a sua operacdo para o Montijo; ndo haverd voos Charter para o Montijo;

e Cenario Pessimista — 100% das Ultra LCCs e 10% das outras LCCs (a easylet permanece no AHD
- Lisboa) transferem a sua operagdo para o Montijo, em 2022; nenhuma companhia full service
transfere a sua operacdo para o Montijo; ndo haverd voos Charter para o Montijo.

De referir que nas estimativas realizadas foi considerado que as percentagens indicadas acima para a
categoria das outras LCCs irdo variar apds 2022, tanto para o cendrio otimista como pessimista, de
acordo com a evolucdo da composicao do trafego aéreo que se verificara para este grupo.

Conjugando os dois cenarios de evolu¢do do trafego aéreo para a regido de Lisboa (Cenario Base e
Cenario Otimista), apresentados no subcapitulo anterior com os dois cenarios de operac¢do (Cenario
Otimista e Cenario Pessimista) anteriormente descritos, foram obtidos quatro cenarios distintos.

Ap0s as estimativas realizadas foi considerado como cendrio de estudo, aquele que conjuga a evolugao
do trafego aéreo para a Regido de Lisboa considerada no Cendrio Base, com o Cenario Otimista
relativo a transferéncia de trafego do AHD — Lisboa para o Aeroporto do Montijo.

Na tabela seguinte sistematiza-se as previsdes de trafego estimadas para o Aeroporto Montijo
considerando o Cenario 1 — Evolugdo Base/Transferéncia Maxima para o Aeroporto do Montijo, e
teve por base a Tabela apresentada no Volume Ill — Anexo 2.2. Esta tabela apresenta as Previsdes
Anuais de ATM e Passageiros para o Aeroporto do Montijo, com detalhe ano a ano, de 2022 a 2062
(85k ATM e 17,4M Pax em 2062).

Tabela 4.6 — Previsoes de trafego anual de passageiros e aeronaves para o Aeroporto do Montijo para o periodo 2022 -
2062

N.2 de Movimentos em hora de ponta (n2 de

CENARIO 1 - PROCURA ANOS

BASE/TRANSFERENCIA 2022 2032 2042 2062
N.2 de Passageiros (milhdes/ano) 7,8 10 12,3 17,4
N.2 de Movimentos (mil/ano) 46 55 65 85

Partidas (n.2 de ATMs em hora de
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o
Chegadas (n.2 de ATMs em hora de 12 13 15 16
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A B |

CENARIO 1 - PROCURA ANOS
BASE/TRANSFERENCIA 2022 2032 2042 2062
ponta)
o ;
N. de Mow.mentos Schengen (at overall peak, 13 14 15 16
incl Domestic)
Chegadas (n.2 de ATMs/h) 7 8 9 9
Partidas (n.2 de ATMs/h) 10 10 11 11
N.2 de Movimentos N&o-Schengen (at overall
. . 5 7 7 8
peak, incl Domestic)
Chegadas (n.2 de ATMs/h) 5 5 6 7
Partidas (n.2 de ATMs/h) 3 4 4 6

Fonte: Os dados utilizados para a construgdo da tabela constam do estudo “Lisbon Airport System Traffic Forecast Report — 23rd June 2017”,
ALTITUDE AVIATION ADVISORY LIMITED

Nota: Os Movimentos em Hora de Pico na tabela sdo apresentados em unidades. Note-se que ndo se deve confundir o Pico de Total de
Movimentos (Pico Total de Movimentos Schengen + Ndo Schengen) com os Picos Absolutos de Chegadas (ARR SCH + NSCH) e/ou de Partidas
(DEP SCH + NSCH). Na tabela encontra-se ainda representado o pormenor dos dados de Pico, na qual se percebe que o Total de Movimentos
em Pico ndo deve ser entendido como a soma do Pico de Chegadas + Pico de partidas.

A escolha do cendrio de trafego recaiu sobre o Cenario 1, onde se verifica alguma perda de trafego
antes da abertura e inicio da operacdao no Aeroporto do Montijo.

Neste cenario prevé-se um forte crescimento no AHD - Lisboa no periodo 2022-2025, uma vez que a
capacidade da pista é gradualmente restaurada e as companhias aéreas aproveitam a disponibilidade
de novos “slots”. Apo6s esta fase, prevé-se que o trafego aumentara mais rapidamente no Montijo, de
acordo com o mix de trdfego - esperando-se que as LCCs alcancem taxas de crescimento mais elevadas
do que as companhias aéreas de servico completo.

No final do periodo de previsao, prevé-se que o AHD crescerd para cerca de 47 milhGes passageiros, e
o Aeroporto do Montijo para cerca de 17 milhGes passageiros, até 2062.

Este cendrio representa um uso relativamente eficiente dos dois aeroportos, com o sistema de pistas
em ambos os aeroportos perto da capacidade em 2062, mas ainda capaz de acomodar procura.

Este cenario é também conservador do ponto vista ambiental uma vez que os impactes avaliados e as
medidas de minimizacdo propostas terdo por base um cenario otimista de trafego.

De acordo com as estimativas apresentadas é possivel constatar que o Aeroporto do Montijo
permitira responder, em termos de passageiros a cerca de 23% a 27% da procura estimada para a
Regido de Lisboa (apresentada no subcapitulo anterior).

No que respeita aos movimentos de aeronaves, prevé-se que o Aeroporto do Montijo assegure, cerca
de 20% e 25%, respetivamente para o ano de 2022 e 2062, dos movimentos previstos para a Regiao
de Lisboa (em 2022 prevé-se que ocorram 178 000 movimentos no AHD - Lisboa e em 2062, 247 000
movimentos).
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No Volume Il - Anexo 2.2 do presente EIA é apresentada a previsdao de trafego para o Aeroporto do
Montijo (easyjet@Montijo) fornecida pela ANA com as previsGes de passageiros anuais e de trafego
ATM para o periodo entre 2022 (primeiro ano de operag¢des no Montijo) e 2062 (ultimo ano de
previsdo) relativamente a passageiros e companhias aéreas. E com base nestes dados que se baseia o
desenvolvimento das infraestruturas projetadas para o Aeroporto do Montijo.

Relativamente as estimativas de procura aérea, sintetizam-se em seguida os pressupostos assumidos,
alertando para os aspetos que podem fazer variar de forma mais ou menos significativa os valores
estimados (de acordo com a informagdo constante do “Lisbon Airport System Traffic Forecast Report —
23" June 2017”):
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A procura aérea esta ligada ao crescimento econdmico, pelo que, um crescimento mais forte ou
mais fraco do que o esperado pode induzir crescimentos maiores ou menores da procura aérea
para Lisboa;

A forma como o mercado da aviacdo ird amadurecer, isto é, de forma mais lenta ou mais rapida do
que o previsto, podera conduzir, respetivamente, a uma menor/maior procura aérea;

Os precos dos combustiveis utilizados na aviagdo sdo outro dos fatores a ter em conta — a forma
como os precos irdo evoluir futuramente pode fazer variar a procura aérea estimada, tendo-se
considerado que os valores regressarao gradualmente a niveis histdricos;

As entradas em Lisboa sdo uma componente importante do trafego aéreo estimado para Lisboa,
pelo que a competitividade do produto turistico de Lisboa influenciard o crescimento futuro do
trafego;

A procura aérea da regido de Lisboa poderd vir a ser influenciada por acontecimentos futuros
imprevisiveis, como por exemplo ataques terroristas, epidemias/surtos, conjunturas econdémicas
desfavordveis, etc. No entanto, Lisboa mostrou no passado boa capacidade de recuperagdo do
trafego aéreo, apds situagbes desta natureza;

Nas estimativas realizadas prevé-se um forte crescimento do trafego aéreo a curto prazo, existindo
um risco deste crescimento nao ser sustentdvel. Em particular, as estimativas de crescimento
assumidas para a TAP basearam-se no pressuposto de que, esta companhia continuard a melhorar
o seu desempenho financeiro, para permitir cumprir suas ambig¢des de crescimento;

O trafego de transferéncia estad sujeito a mais flutuagdes do que o trafego de O&D (Origem —
Destino) e geralmente é fortemente dependente da estratégia da companhia de bandeira
nacional. Existe o risco de que a expansdo recente e prevista do trafego de transferéncia possa
inverter-se no futuro. Alternativamente, a longo prazo, modelou-se um crescimento menor do
trafego de transferéncia, que podera revelar-se conservador;

Nas estimativas realizadas assumiu-se que uma proporc¢ao significativa do trafego aéreo de LCC se
relocalizarad para o Aeroporto do Montijo, tanto na abertura do Aeroporto como a longo prazo, a
medida que for necessdrio, devido aos crescentes constrangimentos que se verificardo no AHD -
Lisboa. Caso as LCCs permanecam preferencialmente no AHD - Lisboa, este Aeroporto ird atingir os
limites da sua capacidade mais cedo do que previsto;
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e Nas estimativas realizadas considerou-se um numero elevado de passageiros por movimento de
aeronave, a longo prazo (quando comparado com valores atuais para aeroportos europeus).
Admite-se, para a adocdo deste pressuposto, que a tendéncia, ja bem estabelecida, de aeronaves
maiores e maior densidade de acomodacdo/lugares se manterd (em particular para voos de
pequeno curso);

e Assume-se que a tendéncia referida no ponto anterior serd reforcada em Lisboa, devido as
restricdes da Pista, com as companhias aéreas a serem incentivadas a utilizar aeronaves de
maiores dimensdes. As previsdes a longo prazo estdo dependentes deste pressuposto, visto que os
movimentos estdo muito préximos do seu limite maximo. Um menor nimero de passageiros por
movimento resultaria num menor trafego de passageiros a longo prazo e vice-versa;

e PressupGe-se que a pista do AHD - Lisboa permitira realizar 48 movimentos por hora (capacidade
declarada) e manter esta capacidade ao longo de grande parte do dia. Se a capacidade da Pista for
inferior a referida, ou se as companhias aéreas demonstrarem resisténcia em operar voos fora das
horas de ponta, as previsdes a longo prazo serdo diferentes das previstas;

e As previsdes tém em conta que serdo desenvolvidas infraestruturas de estacionamento de
aeronaves, terminal e acessos, de forma a permitir que as pistas em ambos os aeroportos sejam
plenamente utilizadas, isto é, apenas a capacidade de Pista foi considerada como restricdo para a
estimativa das previsdes de trafego constrangido.

4.5.2.3. TRAFEGO AEREO DIARIO: DESIGN DAY E AVERAGE DAY

O dimensionamento das infraestruturas aeroportudrias para os varios anos de referéncia (2022, 2042
e 2062) foi efetuado com base na procura do Design Day (dia de planeamento), e que corresponde ao
dia mais critico em termos de movimentos didrios de passageiros e aeronaves.

No que diz respeito ao conceito de dia critico (Design Day), o conceito puro de Design Day traduz-se
no dia mais proximo do dia médio do més de ponta. Isto é, como exemplo, se o més de ponta for
agosto (o mais usual), escolhe-se o dia com o nivel de trafego mais préximo da média do trafego de
agosto (média= Total Pax agosto / 31 dias). O peso percentual do Design Day aplicado aos 365 dias
devera ser superior a 100%, como é o caso, sendo nesse sentido um dia critico e suficientemente
representativo para dimensionar a infraestrutura.

O dia médio (Average Day) é construido através de uma reducdo da operacdo do Design Day,
mantendo tanto quanto possivel a mesma distribuicdo hordria e representatividade do trafego de cada
hora no dia. O Average Day, para os diferentes horizontes, apresenta em média cerca de -22% de
passageiros do que o Design Day.

O Average Day ndo traduz literalmente uma média aritmética (Total Trafego Ano / 365 dias).
Corresponde a um Design Day com operacao inferior, mas que ndo se afaste demasiado de uma média
anual. E sobre o Average Day que sdo feitas as necessarias analises criticas no ambito do EIA,
nomeadamente ao nivel do Ambiente Sonoro e da Qualidade do Ar.

As tabelas apresentadas seguidamente resumem os dados do Design Day e do Average Day para o
Aeroporto do Montijo, e tém por base no Volume Ill - Anexo 2.5. Conforme ja referido, estas
apresentam o detalhe dos dias especificos e criticos de operagdo, que permitem extrapolar qual o
dimensionamento necessdrio da infraestrutura e dos seus varios subsistemas. Ndo confundir os
outputs das previsdes Anuais de ATM e Pax com o trafego didrio apresentado no Design Day. O Design
Day é um dia critico durante o ano (dentro da previsdo anual), que seja suficientemente exigente para
cobrir as necessidades da operagdo em quase todos os dias do ano.



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA.
EIA DO AEROPORTO DO MONTIJO E RESPETIVAS ACESSIBILIDADES e RELATORIO SINTESE
VOLUME II.A — CAPITULOS INTRODUTORIOS E DESCRICAO DO PROJETO
JULHO 2019 e VERSAO 04

Tabela 4.7 — N.2 de passageiros e n.2 de ATM no Aeroporto do Montijo (Design Day) para os anos 2022, 2042 e 2062

2022 2042 2062
N.2 PASSAGEIROS | N.2 ATM N.2ATM | yeaTm | N.2 PASSAGEIROS| N.2ATM | N.2ATM | N.2ATM | N.2 PASSAGEIROS | N.2ATM |  N.2 ATM N.2 ATM
TOTAL chegadas Partidas TOTAL TOTAL chegadas Partidas TOTAL TOTAL chegadas Partidas TOTAL
06:00 - 07:00 714 1 3 4 1673 1 8 9 1968 / 11 11
07:00 - 08:00 1974 2 13 15 2254 / 15 15 2737 / 17 17
08:00 - 09:00 1584 4 5 9 1285 7 / 7 1342 7 / 7
09:00 - 10:00 2 850 11 7 18 3170 7 9 16 4588 12 12 24
10:00 - 11:00 1948 2 9 11 4101 11 11 22 4000 12 10 22
11:00-12:00 705 1 3 4 1838 2 8 10 3645 5 15 20
12:00 - 13:00 1313 7 1 8 1716 7 3 10 3109 11 5 16
13:00 - 14:00 1237 1 6 7 1675 6 3 9 2844 7 8 15
14:00 - 15:00 662 2 2 4 1619 2 7 9 2 105 3 9 12
15:00 - 16:00 784 2 2 4 741 1 3 4 1107 2 4 6
16:00 - 17:00 633 1 2 3 960 2 3 5 863 3 2 5
17:00 - 18:00 870 4 1 5 1508 6 2 8 2043 9 3 12
18:00 - 19:00 1945 8 3 11 2562 9 4 13 3013 11 7 18
19:00 - 20:00 1893 3 8 11 2743 5 10 15 3237 5 13 18
20:00 -21:00 1532 5 4 9 2678 10 5 15 4188 15 8 23
21:00 —22:00 985 3 3 6 2106 5 7 12 4417 14 10 24
22:00 - 23:00 2064 8 4 12 3309 13 4 17 3265 12 6 18
23:00 - 24:00 1647 12 / 12 3083 15 5 20 3080 16 2 18
TOTAL DIA CRITICO 25 340 77 76 153 38631 109 107 216 51551 144 142 286

Fonte: Adaptado de Design Day do Aeroporto do Montijo, constante no Volume Ill - Anexo 2.5
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Tabela 4.8 — N.2 de passageiros e ATM no Aeroporto do Montijo (Average Day) para os anos 2022, 2042 e 2062

NT E

2022 2042 2062
N.2 N.2
D ASSAGEIRGS cNh.e A'LM l;l.g /.\;'M NT.eogLM D ASSAGEIROS CNh,g A'LM |:.e /.\;'M N.2 ATM N.2 PASSAGEIROS CNh_e A'LM r:.e /-jM N.2 ATM
TOTAL egadas artidas ToTAL egadas artidas TOTAL TOTAL egadas artidas TOTAL
06:00 —

o / / / / 1033 / 6 6 1538 / 9 9
07:00=1 4 601 1 8 9 2692 2 14 16 2828 2 14 16

08:00
08:00 —

e 1349 1 7 8 740 / 4 4 1958 1 11 12
09:00 —

i 765 2 3 5 497 3 / 3 707 4 / 4
T 2278 8 5 13 2086 9 2 11 3305 14 4 18
11:00 -

1608 5 4 9 3420 9 9 18 3988 10 12 22

12:00
12:00 -

e 1658 3 7 10 2556 4 10 14 3983 8 13 21
13:00 -

B 891 3 3 6 1486 4 4 8 2347 5 8 13
14:00 -

o 415 1 3 4 1148 3 3 6 1320 3 4 7
1:00= 1 494 5 1 6 1970 7 4 11 2557 10 4 14

16:00
16001 494 1 5 6 1927 3 7 10 2399 3 10 13

17:00
17:00 -

i 62 / 1 1 843 1 3 4 822 1 3 4
18:00 -

e 240 2 / 2 2013 10 1 11 1618 8 1 9
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2022 2042 2062
N.2 N.2
PASSAGEIROS cl\:1 ALM l: ?(;I'M NT.Z i\;[n PASSAGEIROS (':\:1 ALM |: ?JM N.2 ATM N.2 PASSAGEIROS c.\:\ ATdM .: ﬁ‘;I'M N.2 ATM
TOTAL egadas artidas TOTAL egadas artidas TOTAL TOTAL egadas artidas TOTAL
19:00 -
20:00 926 6 1 7 1390 1 7 8 2017 4 7 11
20:00- 1447 3 7 10 1483 5 3 8 1822 6 4 10
21:00
21:00 -
2200 384 / 3 3 2169 6 6 12 3281 12 7 19
22:00 -
53:00 1892 13 / 13 2609 14 2 16 2930 16 2 18
23:00 -
54:00 816 7 1 8 1383 7 1 8 2179 10 2 12
TOTAL
DIA 17 314 61 59 120 31445 88 86 174 41599 117 115 232
CRIiTICO

Fonte: Adaptado de Average Day do Aeroporto do Montijo, constante no Volume Il - Anexo 2.5
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A elaboracdo deste detalhe de operacdo, teve como base os Design Day histéricos do AHD - Lisboa,
atendendo a operacao mais expetdvel de vir a transferir-se para o Aeroporto do Montijo, respetivo
perfil horario e distribuicdo de chegadas/partidas. O dia critico evolui nos diferentes horizontes
atendendo as taxas de crescimento das previsdes e adaptando o perfil horario da operacgao, pelo facto
de haver maior capacidade a determinadas horas do dia do que atualmente existe no AHD - Lisboa,
mas também cumprindo os limites de capacidade hordria nos diferentes horizontes, até um total
maximo previsto de 24 ATM/hora no Aeroporto do Montijo em 2062.

Com base nos dados da Tabela 4.7 é possivel apresentar uma sintese por periodo de referéncia 7-20h,

20h-23h e 23h-7h:

Tabela 4.9 — N.2 de passageiros e ATM no Aeroporto do Montijo (Design Day) para os anos 2022, 2042 e 2062 por periodo

de referéncia

2022 2042 2062
Ne N.2 N.2 N.2 | N.2PASSA- | N.o N.2 N.2 ATM P:'S':A N. N.2
PASSA- ATM | ATM ATM GEIROS ATM ATM B i ATM N2 ATM ATM
GEROS | (peg. | Part. | TOTAL Che Part TOTAL | GEIROS 1 part.
TOTAL g- . TOTAL g. . TOTAL g TOTAL
7:00-
20:00 18 398 48 62 110 26172 65 78 143 34 633 87 105 192
20:00-
23:00 4581 16 11 27 7703 28 16 44 11 870 41 24 65
23:00-
7:00 2361 13 3 16 4756 16 13 29 5048 16 13 29

Com base nos dados da Tabela 4.8é possivel apresentar uma sintese por periodo de referéncia 7-20h,

20h-23h e 23h-7h:

Tabela 4.10 — N.2 de passageiros e ATM no Aeroporto do Montijo (Average Day) para os anos 2022, 2042 e 2062 por

periodo de referéncia

2022 2042 2062
N.2 N.2 N.
N.2 N.2 N.2 N.2 N.2 N.2 N.2 N.2 N.2
2’;5: g; ATM | ATM | ATM 22?:3; ATM | ATM | ATM 22?:3; ATM | ATM | ATM
Cheg. Part. TOTAL Cheg. Part. Cheg. Part.
TOTAL TOTAL TOTAL | 1otaL ToTAL
7:00-
12775 38 48 8 | 22768 56 68 124 | 29849 73 91 164
20:00-
3723 16 10 26 6 261 25 11 36 8033 34 13 47
29 816 7 1 8 2416 7 7 14 3717 10 11 21

No Volume Il - Anexo 2.5 do presente EIA sdo apresentados o nimero de passageiros e movimentos
para o Design Day (MTJ 2022, MTJ 2042 e MTJ 2062). E ainda apresentada a distribuicio de
passageiros e movimentos aéreos para o dia médio (Average Day - MTJ 2022, MTJ 2042 e MTJ 2062).

Depois de estimados os volumes de passageiros e movimentos por ano foi possivel determinar, a
partir das sazonalidades observadas nas series histéricas, os fluxos numa base mensal e numa base

diaria.
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Nas tabelas seguintes apresentam-se as procuras mensais e semanais:

Tabela 4.11 - Estimativas mensais de passageiros (em milhdes)

Jan Feb Mar | Apr | May | Jun Jul Aug Sep Oct Nov Dec Total
2022 0,5 0,5 0,6 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,6 0,6 7,8
2042 0,9 0,9 1,0 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,0 1,0 12,3
2062 1,3 1,3 1,4 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,4 1,4 17,4
Tabela 4.12 — Estimativas mensais de movimentos (em milhares)
Jan Feb Mar | Apr | May | Jun Jul Aug Sep Oct Nov Dec Total
2022 3,0 3,0 3,5 4,0 4,1 4,0 4,2 4,2 4,0 4,1 3,7 3,8 45,5
2042 4,6 4,5 51 5,7 5,7 5,7 5,8 5,8 5,7 5,8 53 5,4 65,0
2062 5,5 5,4 5,9 6,5 6,5 6,5 6,7 6,6 6,5 6,6 6,2 6,2 75,2
Tabela 4.13 - Distribuicdo dos movimentos por dia da semana
2a feira 3afeira 4a feira 5a feira 6a feira Sabado Domingo
2022 14,7% 14,8% 14,4% 13,4% 14,1% 15,0% 13,7%
2042 14,6% 14,8% 14,4% 13,5% 14,1% 14,9% 13,7%
2062 14,6% 14,7% 14,4% 13,6% 14,2% 14,9% 13,7%
Tabela 4.14 - Estimativas semanais de movimentos (em milhares)
2a feira 3afeira 4a feira 5a feira 6a feira Sabado Domingo
2022 6,7 6,7 6,6 6,1 6,4 6,8 6,2
2042 9,5 9,6 9,4 8,8 9,2 9,7 8,9
2062 11,0 111 10,8 10,2 10,7 11,2 10,3
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4.5.2.4. MIX DE AERONAVES PREVISTO

No que diz respeito a evolucdo do mix das aeronaves, a tipologia de aeronaves esperada para a
operacdo no Aeroporto do Montijo é exclusivamente de Aeronaves ‘ICAO Code C’, de acordo com os
pressupostos do estudo de trafego. No entanto, dado que este é um estudo de trafego de
médio/longo prazo, ndo é facilmente antecipavel que tipos de aeronave dentro dos cédigos C possam
a vir a ser utilizadas e consequentemente ndo esta disponivel uma reparticdo pelos diferentes
equipamentos. Embora tenham sido avaliados os impactes ambientais, considerando ou ndo a
existéncia de evolucdo tecnoldgica das aeronaves, é de assumir que venha a existir uma penetracdo
gradual (mais ou menos acelerada) de avides de nova geracao Cddigo C, como os Airbus Neo da familia
A320, os Boeing Max ou Next Gen da familia B737.

Tendo como base a tipologia atual das aeronaves que compdem a operacao no AHD — Lisboa e a
operacdo assumida como mais provavel de transferéncia para o Aeroporto do Montijo, admite-se que
a operacdo na nova infraestrutura de Lisboa venha a ser cerca de 50% com Airbus A320 e 50% com
Boeing B737-800. Este mix foi utilizado para a realizacdo dos estudos desenvolvidos no dmbito do
presente EIA.

Os principais fabricantes comecaram a descontinuar a producdo das aeronaves de anterior geracdo e
disponibilizam atualmente quase exclusivamente encomendas para as novas geracdes. Por outro lado,
as principais companhias utilizadoras desta tipologia de aeronaves tém vincado as suas intensdes de
aumentar a aquisicdo de aeronaves das novas geracdes, mais eficientes e com maior capacidade e
alcance, descontinuando faseadamente a utilizacdo das aeronaves mais antigas e menos eficientes.

Sendo a média de idade das aeronaves na EU cerca de 15 anos, é admissivel pensar que no Aeroporto
do Montijo e no horizonte em causa, a operacdo venha a ser assegurada maioritariamente por
aeronaves de Ultima geragao.

Como resultado, as aeronaves a operar no Aeroporto do Montijo serdo:
e (Cddigo C: Airbus A319-100, A320-200, A320-200neo, A321-200, A321-200neo, Boeing 737-
700, Boeing 737-800 e B737-900;

e (Codigo E: Boeing 777-300ER (as aeronaves mais criticas).

4.5.2.5. ROTAS DE ATERRAGEM E DESCOLAGEM PREVISTAS

Relativamente as rotas de aterragem e descolagem previstas para o Aeroporto do Montijo, pode
referir-se que, em marco de 2019, decorrente da necessidade de pormenorizacdo das rotas
inicialmente estudadas, a NAV Portugal verificou que rota inicialmente estudada para a descolagem de
aeronaves civis da Pista 01 ao Aeroporto do Montijo (descolagem para norte) deveria ser atualizada,
tendo sido substituida pela rota do canal dos Mouchdes. Sistematiza-se desta forma, no presente
subcapitulo, as rotas de aterragem e descolagem previstas para o Aeroporto do Montijo.
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(pdgina intencionalmente deixada em branco)
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Fonte: NAV, 2017, Tratamento PROFICO AMBIENTE

Figura 4.10 - Futura rota de aproximagao a Pista 01 do Aeroporto do Montijo
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Fonte: NAV, 2017, Tratamento PROFICO AMBIENTE

Figura 4.11 - Futura rota de aproximagao a Pista 19 do Aeroporto do Montijo
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Fonte: NAV, 2017, Tratamento PROFICO AMBIENTE

Figura 4.12 - Futura rota de descolagem da Pista 01 do Aeroporto do Montijo
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Fonte: NAV, 2017, Tratamento PROFICO AMBIENTE

Figura 4.13 - Futura rota de descolagem da Pista 19 do Aeroporto do Montijo
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4.5.2.6. PREVISOES DE PROCURA PARA O AEROPORTO DO MONTIJO: PASSAGEIROS,
TRABALHADORES E VISITANTES

No presente subcapitulo apresentam-se, de forma resumida, os principais dados constantes do
“Estudo de Procura Aérea Preliminar para a Base Aérea do Montijo e Caracterizacdo das Respetivas
Acessibilidades”, TIS, dezembro de 2017 (e que consta do Volume Il - Anexo 2.1).

Para o segmento de passageiros, o referido estudo adota os valores que foram cedidos pela ANA e
constantes do estudo “Lisbon Airport System Traffic Forecast Report” ja referido no subcapitulo
anterior e apresentado também no Volume Ill - Anexo 2.4 do presente EIA.

No segmento dos trabalhadores estdo incluidos os trabalhadores do Aeroporto, das companhias
aéreas incluido as tripulagdes e manutencao, trabalhadores de rent a car, restauracao e comércio,
pessoal de alfandega, migracdo, handling, etc. Para as estimativas dos trabalhadores foi realizado um
exercicio de benchmarking que considerou um conjunto de aeroportos que movimentam volumes de
procura da mesma ordem de grandeza da que se estima para o Montijo: (EuroAirport Basel-Mulhouse-
Freiburg), Birmigham, Bristol, Luton. Glasgow e Frankfurt Hahn.

Para o Aeroporto do Montijo foi considerado o valor de 822 empregos/milhdo de passageiros, o qual
traduz o racio dos seis aeroportos analisados.

No segmento dos visitantes inclui-se todos os que se deslocam ao Aeroporto, mas que ndo sao
passageiros, trabalhadores ou transportadores de carga aérea e ainda os meeters & greeters. Nao foi
possivel encontrar dados na bibliografia que permitam estimar este segmento, pelo que houve a
necessidade de assumir alguns pressupostos. Assim, o nimero de visitantes assumiu-se como 10% dos
passageiros diarios do Aeroporto.

Tabela 4.15 - Estimativa de nimero de passageiros, trabalhadores e visitantes do Aeroporto do Montijo

ANO
SEGMENTOS UNIDADES
2022 2032 2042 2062

Milhdes de passageiros/ano 7,8 10 12,3 17,4
PASSAGEIROS

Passageiros/dia 25340 32 895 38631 51551

Trabalhadores 6 408 8193 10 139 14319
TRABALHADORES

Trabalhadores/dia 4577 5852 7242 10228

Mil visitantes/ano 780 997 1234 1742
VISITANTES

Visitantes/dia 2534 3290 3863 5155

Fonte: Adaptado de “Estudo de Procura Aérea Preliminar para a Base Aérea do Montijo e Caracterizagdo das Respetivas Acessibilidades, TIS,
dezembro de 2017”, constante do Volume Il - Anexo 2.1
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4.5.2.7. REPARTICAO MODAL PREVISTA PARA O AEROPORTO DO MONTIJO
4.5.2.7.1. SOLUCOES DE TRANSPORTE COLETIVO DE LIGACAO AO AEROPORTO MONTIJO PREVISTAS

No “Estudo de Procura Aérea Preliminar para a Base Aérea do Montijo e Caracterizacdao das Respetivas
Acessibilidades, TIS, dezembro de 2017” encontra-se detalhada a metodologia e pressupostos
assumidos na estimativa da reparticdo modal realizada para o Aeroporto do Montijo.

Face a localizagdo do Aeroporto do Montijo, é fundamental garantir que os passageiros cheguem e
partam de forma facil, rapida e comoda utilizando modos de transporte sustentdveis de modo a
minimizar os impactes desta infraestrutura aeroportudria, em termos quer de fluxos rodoviarios, quer
de emissdes de gases, ruido e segurancga rodovidria.

A estratégia de mobilidade e solugdes de transporte preconizadas para o Aeroporto do Montijo
seguem as orientacOes estratégicas definidas nos macroinstrumentos de gestdo do territdrio,
nomeadamente o PROT-AML, contribuindo para a coeréncia e eficacia do sistema de transportes
preconizado, e assentam nos trés pilares seguintes:

e Ligacdo rodovidria entre o IP1/A12 (Ponte Vasco da Gama) e o Aeroporto do Montijo,
contribuindo para a acessibilidade direta a nova infraestrutura aeroportudria e para a melhoria
das acessibilidades aos concelhos do Montijo e Alcochete;

e Criacdo de um servico de transporte coletivo (shuttle) entre o AHD — Lisboa e o Aeroporto do
Montijo, podendo ter naturalmente ligacGes futuras a expansdo da rede do Metro Sul do Tejo
(MST);

e O reforgo das ligagdes fluviais entre o Montijo (Cais do Seixalinho) e Lisboa (Cais do Sodré),
contribuindo para o reforco das ligacGes em Transporte Coletivo na AML.

As solugdes de transporte previstas e assumidas para o Aeroporto do Montijo sdo desenvolvidas com
base nas origens e destinos em Portugal dos passageiros, a partir da informagao recolhida no inquérito
realizado ao passageiro low cost no AHD — Lisboa e tém como principal objetivo garantir o acesso as
principais interfaces intermodais de transporte existentes, cujas caracteristicas de oferta atual foram
devidamente caracterizadas no estudo realizado:

e Gare do Oriente;

e Terminal Rodoviario de Sete Rios;
e Estacdo do Cais do Sodré;

e Terminal do Terreiro do Paco;

e Estacdo Ferroviaria do Pinhal Novo.

Para garantir as ligacBes a estas interfaces, considerou-se que o Aeroporto do Montijo serd servido
por dois tipos de servigo: Servico Rapido de Autocarros (com destino a Gare do Oriente/AHD -
Lisboa e Pinhal Novo) e Servico Fluvial com ligagdo a margem norte do Rio Tejo.
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Tabela 4.16 - Solugdes de transporte coletivo de ligagdao ao Aeroporto do Montijo previstas e assumidas para definigdo da

futura reparticao modal

Transporte Coletivo
Rodoviario

SOLUCOES DE TRANSPORTE COLETIVO PROPOSTAS

- 6 a 8 circulagdes / hora / sentido nas horas de ponta e 3 a 6 circulagdes / hora / sentido no corpo
do dia com destino a Gare do Oriente e com prolongamento ao AHD - Lisboa. Estima-se que esta
ligacdo possa ter um tempo de percurso aproximado de 18 minutos até a Gare do Oriente.

-4 a5 circulagdes / hora / sentido nas horas de ponta e 2 a 3 circulagdes / hora / sentido no corpo
do dia com destino ao Pinhal Novo. O tempo de percurso é estimado em 21 minutos.

- Prolongamento de algumas carreiras dos Transportes Sul do Tejo (TST) ao Aeroporto do Montijo
de modo a servir a procura local, nomeadamente as necessidades de mobilidade dos
colaboradores e dos passageiros aéreos que tenha como origem/destino o Montijo, Alcochete e
outros concelhos limitrofes.

Transporte Fluvial

- O servigo fluvial considerado para estimar a reparticdo modal consiste num servigo com uma
frequéncia superior a que existe hoje em dia (3 a 4 circula¢des / hora / sentido), garantindo
tempos de espera ndo superiores a 15/20 minutos e utiliza embarca¢ées com uma capacidade
adequada. A duragdo da travessia deve ser da ordem dos 20 minutos (redugao de 5 minutos face
a duragdo atual)

- Para garantir a acessibilidade ao Cais do Seixalinho, é necessario considerar a criagdo de um
servigo shuttle que assegure o transporte até ao Aeroporto do Montijo. Este servigo tem de ser
devidamente articulado com o servigo fluvial (periodo de funcionamento, horarios, tarifario,
capacidade, etc.).

- Pode justificar-se a criagdo de um servigo de taxis fluviais, no entanto, esta solugdo nao foi
considerada para a construgdo do cendrio de oferta de transportes coletivos para efeitos de
estimativa de reparticdo modal

Taxis e outros Servicos
Idénticos

- Considerando os contingentes de taxis dos concelhos do Montijo e Alcochete, é de referir que a
oferta ndo é suficiente, razdo pela qual se recomenda definir um contingente especifico para
garantir o servigo no novo Aeroporto, sugerindo-se desde ja que parte da oferta contingentada
para Lisboa seja transferida para garantir o servigo no Aeroporto do Montijo.

- Neste sentido, é importante que de acordo com o contingente determinado o curbside preveja a
existéncia de uma zona dedicada ao estacionamento deste modo de transporte.

- No que se refere aos servigos Uber/Cabify, por se tratar de uma oferta que surgiu recentemente
e através de plataformas digitais, ndo existem dados disponiveis sobre a oferta, no entanto, como
este tipo de servigos pratica pregos mais baixos, é natural que seja este o servico mais procurado

pelos passageiros em detrimento do servigo prestado pelos Téxis.

Servigos de Transporte
Organizados por
Unidades Hoteleiras e
Agéncias de Viagens

E natural que com a transferéncia de parte da operagdo aeroportuéria para o Aeroporto do
Montijo, as unidades hoteleiras e de alojamento e as agéncias de viagens venham a oferecer mais
servicos de transporte diretos do que na situagdo atual. Também neste caso importa reservar
estacionamento adequado para a tomada e largada dos passageiros.

Fonte: Adaptado de “Estudo de Procura Aérea Preliminar para a Base Aérea do Montijo e Caracterizagdo das Respetivas Acessibilidades”, TIS,

dezembro de 2017
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4.5.2.7.2. REPARTICAO MODAL ESTIMADA

Para a estimativa da reparticdo modal futura adotou-se uma abordagem metodolédgica que tomou
como ponto de partida a reparticdo modal atual verificada no AHD — Lisboa para o segmento low cost
por tipo de utilizador (e caracterizada detalhadamente no “Estudo de Procura Aérea Preliminar para a
Base Aérea do Montijo e Caracterizacdo das Respetivas Acessibilidades, TIS, dezembro de 2017”), a
qual foi alterada assumindo-se:

e A oferta de servicos de transporte coletivo definida no ponto anterior;
e A existéncia de parques de estacionamento para passageiros, staff e rent a car; e
e A existéncia de um curbside organizado que facilite as entradas e saidas do Aeroporto.

No que se refere a oferta de transporte coletivo foi considerado o seguinte conjunto de servigos:

TIPO INTERFACE TEMPO DE PERCURSO
Gare do Oriente /AHD - Lisboa 18 minutos
Ligagdo Shuttle Pinhal Novo 21 minutos
Cais do Seixalinho 5 minutos
Terreiro do Pago / Santa Apoldnia 20 minutos
Ligagdo Fluvial
Cais do Sodré 20 minutos

Taxis e servicos semelhantes
Rede de Transporte Coletivo (TC) Local

Outros servigos

Fonte: “Estudo de Procura Aérea Preliminar para a Base Aérea do Montijo e Caracterizagdo das Respetivas Acessibilidades”, TIS, dezembro de
2017

Porque a reparticdo modal varia em fungdo de algumas caracteristicas dos passageiros optou-se por
identificar as varidveis que se considera influenciarem a reparticdo modal. Entre estas, identifica-se a
nacionalidade, o motivo da viagem, a dimensdo do grupo, origem/destino, tendo sido estas as
caracteristicas que foram consideradas para segmentar a amostra dos passageiros low cost.

Para além da construcdo do cenario de oferta de transportes coletivos no Aeroporto do Montijo, foi
necessdrio perceber se, no futuro, existirdo alteragdes nas condi¢cdes de oferta atuais que poderdo
melhorar a atratividade dos modos e otimizar as cadeias de viagens nos varios lugares de origem e
destino em Portugal (classificados nos corredores que constam da tabela seguinte). Assim, foram
avaliadas as alteragBes expectdveis e identificadas as interfaces de transbordo de ou para os modos
que servem diretamente o Aeroporto do Montijo (ver tabela seguinte).
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Tabela 4.17- Pressupostos para a evolugao da oferta nos corredores em 2022

ORIGEM/DESTINO EM PORTUGAL

Abrange os concelhos da AML

EVOLUGAO ADMITIDA NA OFERTA

A ligacdo do Aeroporto ao transporte coletivo que serve o corredor
sera garantida através do servigo rapido a Gare do Oriente. Ndo se
prevé alteragdo na oferta de transporte coletivo no acesso a este

Corredor Norte e regides do pais " . - .
. . A corredor, admitindo-se que continuam a existir os servigos
Norte localizados na area de influéncia - . .
. ferrovidrios Pendular, Intercidades e Rede de Expressos. Também
da Al e Linha do Norte - - . . o
ndo estdo previstas novas acessibilidades rodovidrias que
beneficiam este corredor.
Para aceder a oferta de transporte coletivo neste corredor, existem
Corredor Abrange os concelhos da AML | vdérios pontos de transbordo: Gare do Oriente ou qualquer um dos
Norte Norte e regides do pais | pontos de amarragdo da ligagdo fluvial com ligagdo a rede de
Oeste localizados na area de influéncia | metro. Considera-se a eletrificagdo da Linha do Oeste e uma
da A8 e Linha do Oeste melhoria da oferta do servigo associado. Ndo estdo previstas novas
acessibilidades rodoviarias para este corredor
A ligagdo preferencial do Aeroporto ao corredor ferroviario é
garantida através da ligagdo fluvial ao Cais do Sodré. O Terreiro do
Corredor Abrange os concelhos da AML | Pago ou Santa Apoldnia sdo possiveis alternativas, mas obrigam a
X Norte localizados na drea de | realizagdo de mais transbordos. Considera-se a melhoria do servigo
Cascais . A o . . . .
influéncia da A5 ferroviario na linha de Cascais, com uma melhoria do material
circulante. Ndo estdo previstas novas acessibilidades rodoviarias
para este corredor
b hos d Para aceder ao corredor qualquer uma das solugdes propostas a
Corredor Abrange os concelhos da AML partir do Aeroporto permite aceder facilmente a este corredor.

Sintra Norte localizados na area de Manutengado das condig¢Ges de oferta atuais.

influéncia do IC 19

Ndo se preveem alteragBes significativas nas acessibilidades a
Lisboa. A rede de metro pode vir a melhorar o servico com a

Considera todas as origens e @ expansao da rede, mas como ainda ndo estdo definidas as

Lisboa . ) L = ~ . ~
destinos em Lisboa prioridades da expansdo, optou-se por ndo associar alteragdes no
comportamento modal a expansdo da rede de metro em
particular.
A ligagdo preferencial do Aeroporto ao corredor ferrovidrio é
. arantida através da ligagdo rodovidria ao Pinhal Novo. Ndo estdo
Corredor Considera os concelhos da AML | © . .gA ‘C o
. previstas novas acessibilidades rodoviarias para este corredor. Ao
Sul Sul, do Alentejo e Algarve

nivel do transporte coletivo em sitio proprio, verifica-se que do
Montijo ao Pinhal Novo existe o canal ferroviario

Fonte: Adaptado de “Estudo de Procura Aérea Preliminar para a Base Aérea do Montijo e Caracterizagdo das Respetivas Acessibilidades”, TIS,
dezembro de 2017

Complementarmente, foi realizado um exercicio de benchmarking que permitiu perceber qual a
escolha modal dos passageiros face a oferta de transporte terrestre que serve o Aeroporto. Assim,
verificou-se que nos aeroportos que sdo servidos por uma oferta ferrovidria a quota do transporte
coletivo é significativamente maior do que a que se verifica em aeroportos que sdo servidos apenas
por transporte coletivo rodovidrio. Note-se que, embora a solucdo fluvial possa vir a constituir-se
como o transporte publico preferencial de acesso do Aeroporto, ndo se prevé que atinja quotas
idénticas as do modo ferrovidrio verificadas em outros aeroportos. Por ultimo, assumiu-se um
conjunto de pressupostos de evolugao da oferta de servicos de transporte terrestre que a seguir se
apresenta para 2022.
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Tabela 4.18 — Pressupostos para a reparticao modal futura

ANO

PASSAGEIROS NACIONAIS

Forte dependéncia do Transporte Individual (TI) —
admite-se que as boleias de amigos e familiares
vdo aumentar, uma vez qua viagens de taxi vao

PASSAGEIROS ESTRANGEIROS

Fraca utilizagdo do Tl, por indisponibilidade do modo;
Redugdo da atual quota de TC, pelas mesmas razoes do
segmento de passageiros nacionais;

ter um custo superior ao custo atual; e Crescimento acentuado das quotas da Uber/Cabify;

inicio  prevé-se que exista ainda um servicos de transfer.

2022 desconhecimento da oferta de TC. Por outro
lado, poderdo existir ainda algumas ineficiéncias
relacionadas com dificuldades de integragdo
horéria e tarifaria;

e Menor utilizagdo do taxi devido ao elevado custo;

e Crescimento do servico Uber e Cabify porque
tera custos mais baixos do que o taxi.

e Fraca utilizagdo do TI, por indisponibilidade do modo;
e Aumento da utilizagdo do TC, admitindo-se

e Reducdo da dependéncia do Tl;

e Aumento da utilizagdo do TC, admitindo-se a
2032 consolidagdo e aumento da eficiéncia da oferta
dos servigos de TC que servem o Aeroporto do
Montijo.

servicos de TC que servem o Aeroporto do Montijo.

Fonte: “Estudo de Procura Aérea Preliminar para a Base Aérea do Montijo e Caracterizagdo das Respetivas Acessibilidades”, TIS, dezembro de
2017

Para a estimativa da reparticdo modal dos trabalhadores, assume-se que no primeiro ano de operacao
do Aeroporto a quota do Tl é muito elevada, mas com tendéncia a decrescer a favor do transporte
coletivo, ao longo do tempo.

Para a estimativa da reparticdo modal dos visitantes e uma vez que este é um segmento de dimensao
reduzida com pouco impacte na mobilidade gerada pelo Aeroporto, assume-se, por simplificacdo que
todos os visitantes chegam ao Aeroporto utilizando o transporte individual.

PASSAGEIROS

Com base nos pressupostos e na metodologia adotada foi estimada a reparticdo modal para o
Aeroporto do Montijo para os passageiros em 2022, a qual é apresentada na Tabela 4.19 para o
segmento dos passageiros nacionais e estrangeiros por corredor de origem/destino em Portugal e na
Tabela 4.20 para o total do corredor e total da procura.
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Tabela 4.19 - Estimativas de reparticdao modal para 2022 por nacionalidade do passageiro e corredor

NACIONALIDADE CORREDOR Tl Tf)él‘&:::sR FLJ\(/:IAL RODOT\flARIO OUTRO TOTAL
Norte 75% 6% 4% 12% 3% 100%

Norte Oeste 58% 18% 12% 12% - 100%

Cascais 78% 14% 8% - - 100%

Portuguesa Sintra 71% 8% 10% 10% - 100%
Lisboa 50% 23% 20% 7% 1% 100%

Sul 49% 26% - 24% 100%

Total 55% 20% 14% 10% 1% 100%

Norte 39% 6% 14% 41% - 100%

Norte Oeste 41% 13% 27% 27% - 108%

Cascais 53% 32% 7% - 8% 100%

Estrangeira Sintra 55% 2% 20% 20% 4% 100%
Lisboa 14% 28% 32% 11% 15% 100%

Sul 39% 19% - 43% - 100%

Total 26% 23% 23% 18% 10% 100%

Legenda: Tl = Transporte Individual; TC — Transporte coletivo
Fonte: “Estudo de Procura Aérea Preliminar para a Base Aérea do Montijo e Caracterizagdo das Respetivas Acessibilidades”, TIS, dezembro de
2017”

No primeiro ano de operacdao do Aeroporto do Montijo as escolhas modais dos passageiros assentam
no transporte individual (passageiros nacionais: 55% passageiros estrangeiros: 26%), tendéncia esta
gue é mais acentuada nos corredores Norte, Cascais e Sintra.

Tabela 4.20 - Estimativas de reparticdo modal para 2022 por corredor e total

CORREDOR Tl TAXI, UBER + CABIFY TC FLUVIAL TC RODOVIARIO OUTRO TOTAL
Norte 55% 6% 11% 26% 1% 100%
Norte Oeste 44% 15% 28% 12% 100%
Cascais 64% 24% 7% 4% 100%
Sintra 62% 5% 15% 15% 2% 100%
Lisboa 30% 26% 25% 11% 9% 100%
Sul 44% 22% 34% 100%
TOTAL 39% 22% 19% 15% 6% 100%

Legenda: Tl — Transporte Individual; TC = Transporte coletivo
Fonte: “Estudo de Procura Aérea Preliminar para a Base Aérea do Montijo e Caracterizacdo das Respetivas Acessibilidades”, TIS, dezembro de
2017”

No total, estima-se que 39% dos passageiros utilize o Transporte Individual (Tl), 22% utilize o Téaxi e
servicos similares. O Transporte Coletivo (TC) sera utilizado por 34% dos passageiros: TC fluvial - 19% e
TC rodoviario - 15%.

Para 2032, a reparticao modal vai evoluir a favor do transporte coletivo assumindo que face ao ano de
inicio da operagdo, vai haver uma melhoria na qualidade da oferta.
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Tabela 4.21 - Estimativas de reparticdo modal para 2032 por corredor e total

CORREDOR Tl TAXI, UBER + CABIFY TC FLUVIAL TC RODOVIARIO OUTRO TOTAL
Norte 50% 8% 10% 31% 1% 100%
Norte Oeste 45% 16% 19% 19% 100%
Cascais 62% 25% 9% 4% 100%
Sintra 59% 6% 16% 16% 2% 100%
Lisboa 25% 27% 31% 9% 9% 100%
Sul 41% 23% 36% 100%
TOTAL 35% 23% 22% 15% 6% 100%

Legenda: Tl — Transporte Individual; TC — Transporte coletivo
Fonte: “Estudo de Procura Aérea Preliminar para a Base Aérea do Montijo e Caracterizagdo das Respetivas Acessibilidades”, TIS, dezembro de
2017

A aplicacdo desta reparticdo modal a procura de passageiros estimados permitiu determinar os
volumes de viagens de passageiros anuais por modo de transporte que se apresenta mais adiante.

TRABALHADORES E VISITANTES

De acordo com o que foi referido anteriormente, assume-se que para efeitos de reparticio modal, em
2022 a maioria dos trabalhadores (90%) e a totalidade dos visitantes utiliza o transporte individual
para entrar e sair do Aeroporto, realizando duas viagens diarias. A quota de 10% referente a utilizacao
do transporte coletivo por parte dos trabalhadores é repartida de forma idéntica pelo TC fluvial e TC
rodoviario (5% para ambos).

Em 2032, para o segmento dos trabalhadores assume-se uma distribuicdo menos favoravel ao Tl (75%)
e mais favoravel ao TC (10% TC rodo e 15% TC fluvial). A reparticdo modal dos visitantes mantém-se
idéntica a 2022 (100% TI).

QUANTITATIVOS DE VIAGENS POR MODO DE TRANSPORTE E SEGMENTO E REPARTICAO MODAL
GLOBAL

Com base no anteriormente exposto, apresentam-se os quantitativos anuais de viagens de todos os
utilizadores do Aeroporto por modo de transporte e respetiva reparticio modal.

Tabela 4.22 - Quantitativos de viagens (em milhares) por modo de transporte e segmento

ANO VIAGEM Tl TAXI/UBER/CABIFY TC FLUVIAL TC RODO OUTRO TOTAL
Passageiros 3072 1683 1482 1113 447 7797
Empregados 3007 167 167 3341

2022
Visitantes 1559 1559
Total 7 639 1683 1649 1280 447 12 698
Passageiros 3469 2311 2159 1458 571 9 969
Empregados 3204 641 427 4272

2032
Visitantes 1994 1994

Total 8667 2311 2799 1886 571 16 235

Fonte: “Estudo de Procura Aérea Preliminar para a Base Aérea do Montijo e Caracterizagdo das Respetivas Acessibilidades”, TIS, dezembro de
2017”
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Tabela 4.23 — Reparticao modal para 2022 e 2032

ANO VIAGEM Tl TAXI/UBER/CABIFY TC FLUVIAL TCRODO OUTRO TOTAL
Passageiros 39% 22% 19% 14% 6% 100%
Trabalhadores 90% 5% 5% 100%

2022
Visitantes 100% 100%
Total 60% 13% 13% 10% 4% 100%
Passageiros 35% 23% 22% 15% 6% 100%
Trabalhadores 75% 15% 10% 100%

2032
Visitantes 100% 100%
Total 53% 14% 17% 12% 4% 100%

Fonte: “Estudo de Procura Aérea Preliminar para a Base Aérea do Montijo e Caracterizagdo das Respetivas Acessibilidades, TIS, dezembro de
2017”

4.5.2.7.3. IMPORTANCIA DO TRANSPORTE FLUVIAL. CARACTERIZAGCAO DA SOLUCAO DE LIGAGCAO
FLUVIAL AO AEROPORTO DO MONTHO

Dada a importancia que se espera venha a ter a acessibilidade fluvial de e para o Aeroporto do
Montijo, foi realizado o “Estudo Preliminar da Ligacdo Fluvial ao Aeroporto do Montijo”, TIS, novembro
de 2017, englobando a caracterizacdo atual da oferta e da procura na ligagdo fluvial Montijo Cais do
Sodré, a estimativa da procura futura da ligacdo fluvial e dimensionamento da oferta, a andlise dos
pontos de amarracdo em Lisboa, suas vantagens e limitacOes e a estimativa sumdria de custos e
receitas associados ao servico. O referido estudo consta do Volume Ill - Anexo 2.3 do presente EIA.

Na tabela seguinte sistematizam-se os pontos considerados de maior relevancia para a caracterizagdo
da solugdo de ligagao fluvial ao Aeroporto do Montijo.
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Tabela 4.24 - Caracterizagao da Solugao de Ligacdo Fluvial ao Aeroporto do Montijo

Caracterizacdo
atual da oferta na
ligagao fluvial
Montijo — Cais do
Sodré

CARACTERIZAGAO DA SOLUGAO DE LIGAGAO FLUVIAL AO AEROPORTO DO MONTIIO

Oferta

e Terminais Fluviais: Montijo e Cais do Sodré (desviada do Terreiro do Pago em 2015 por motivos técnicos); Tempo Médio de Percurso: 25 min; Distancia: 12 km

e Periodo Funcionamento: entre as 6h00 e 23h15 (semana); fins de semana e feriados, horarios mais reduzidos.

e LigacGes Diarias: 43 ligagdes nos dias Uteis (22 no sentido Montijo — Cais do Sodré e 21 no sentido contrario); 22 aos sabados e 16 ligagdes aos domingos; oferta
igual no verdo e no inverno

e N.2 médio de lugares: 19 740 (dias Uteis); 10 070 (sdbados) e 7 610 (domingos)

e Evolugdo da oferta nos ultimos 5 anos: manteve-se constante entre 2012 e 2017; a diferenga no n.2 de lugares oferecidos deve-se sobretudo a capacidade dos
navios utilizados e as supressGes ocasionais de alguns horérios

e Oferta estruturada para responder a procura: essencialmente relacionada com os movimentos pendulares para Lisboa

e Fiabilidade da oferta: taxas de cumprimento das viagens programadas superiores a 98%, o que atesta a elevada fiabilidade desta ligagdo; principais motivos das
supressdes ocorridas: os Plenarios/Greves em 2012, 2013 e 2015 e as Avarias em 2014 e 2016; Encalhe: apenas trés situagdes em 2016.

e Frota (idade média 19 anos): dias Uteis (ponta da manha e tarde): 2 catamarans de 496 passageiros; fora das horas de ponta: 1 catamaran de 320 passageiros; fins
de semana e feriados: 1 catamaran de 320 passageiros

Procura
Procura atual: anual: 970 mil passageiros (2017); didrio: 3 450 passageiros nos dias Uteis; 780 passageiros aos sabados e 500 passageiros ao domingo

Taxa de ocupagdo ao longo do dia: taxas maximas de 70% (8h00 — 9h00) e 54% (7h00 — 8h00) sentido Montijo — Cais do Sodré; 54% (18h00 — 19h00) no sentido
inverso. Sdbados e domingos as taxas de ocupagdo variam entre 12 e 19%

Procura Futura

Pressupostos:
- Foi considerada a procura gerada para o design day do Aeroporto do Montijo ajustada tendo em consideragdo:

e  aarticulagdo com o horario do metro de Lisboa (6h30 — 01h00)
e  aapeténcia de utilizagdo do servigo, assumindo que esta é menor no periodo noturno /madrugada
e amanutengdo da quota modal estimada para o total do dia

- Os passageiros com destino ao Aeroporto do Montijo iniciam a viagem de acesso ao Aeroporto duas horas e meia antes da partida do voo;
- Os passageiros que desembarcam no Aeroporto do Montijo iniciam a viagem de saida do Aeroporto na hora seguinte a hora de chegada;

- Os trabalhadores iniciam a viagem de acesso ao Aeroporto do Montijo na hora que antecede o horario de entrada e saem do Aeroporto na hora seguinte ao término
do turno de trabalho

Procura total didria: 2022: 9 460 passageiros e 2032: 13 250 passageiros; Procura total anual: 2022: 2,7 milhdes de passageiros (61% gerados pelo Aeroporto do
Montijo) e 2032: 3,97 milhGes de passageiros (61% gerados pelo Aeroporto do Montijo)
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Dimensionamento

CARACTERIZAGAO DA SOLUGAO DE LIGAGAO FLUVIAL AO AEROPORTO DO MONTIIO

Frequéncias: Dias uteis: 3 ligagdes por hora e por sentido (intervalos de partida de 20 min), nos periodos de ponta da manh3 e da tarde; 2 ligagdes por hora e por
sentido (intervalos de partida de 30 min), na maioria dos restantes periodos do dia. Fim de semana: 2 ligagdes por hora e por sentido, nos periodos da manha e da
tarde e no periodo de almogo, em ambos os sentidos, e das 21h-22h, no sentido Montijo-Lisboa; 1 ligagdao por hora e por sentido, nos restantes periodos do dia

N.2 de LigagOes Didrias: 79 ligagGes nos dias Uteis (cerca de 1,8 X o valor de 2017); 61 aos sabados (cerca de 2,8X o valor de 2017); 61 aos domingos (cerca de 3,8X o
valor de 2017);

da Oferta . . . . . . .
Tempos de Percursos: De modo a tornar a ligagdo fluvial mais competitiva face a restante oferta de transporte, recomenda-se que o tempo de percurso seja reduzido
para 20 min. Contudo foram também realizadas simulagdes de oferta assumindo a manutengdo dos tempos de percurso atuais (25 min.)

Tempo de Embarque/desembarque: Tempo conjunto de embarque + desembarque: 8 a 9 minutos
Dimensionamento da frota: Tempo de percurso de 20 minutos: 3 navios em operagdo; Tempo de percurso de 20 minutos: 4 navios em operagao
- 3 Alternativas de pontos de amarragdo estudadas na margem Norte: Cais do Sodré, Santa Apoldnia e Parque w";wwo.m:,;" - Corredor Norte: 10%
das Nagdes; Critérios de avaliagdo: intermodalidade e conforto do passageiro; principais origens/destinos dos - e s J =
passageiros; infraestruturas de operagao, acessibilidade rodoviéria e conetividade/inser¢do urbana . & o T __
e  60% dos passageiros low cost do AHD — Lisboa tem como origem ou destino a cidade de Lisboa e = s 5o =< o
dentro da cidade de Lisboa os principais destinos e origens sdo: Baixa/Chiado e Castelo/Alfama (33%); °_ iz - )
Av. da Liberdade e Avenidas Novas (28%) e Bairro Alto (7%) \
- Cais do Sodré: X y Corredor Sul: 14%
Corredor de Sintra: 6% L 3 .- -
e  Vantagens: Facilidade de transbordo para a oferta disponibilizada pela CP — Comboios de Portugal el e / = .
(Linha de Cascais), Metro (Linha verde e no futuro Linha Amarela) e pela Carris); facilidade de acesso a = -
algumas origens/destinos principais dos passageiros low cost; aproveitamento de terminal existente = < /
com capacidade para acomodar o incremento de passageiros; manutengdo do terminal usado na IR s U T gl -
ligacdo atual ndo obrigando os utilizadores atuais a alterar os seus habitos; inser¢do numa zona da e “"_ o Ubes
Pontos de cidade recentemente requalificada e com elevada conetividade urbana. AL 1 e A

Amarragao em
Lisboa

e  Desvantagens: Elevada procura no Metro do Cais do Sodré nos periodos de ponta (embora possa ser
atenuado devido ao desfasamento da ponta gerada pelo Aeroporto e a da procura do Cais do Sodré; . =i-o' o«
promogio de ligagbes apenas a rede urbana/suburbana de transportes coletivos; congestionamento rodovidrio frequente, podendo dificultar o acesso ao
terminal.
- Santa Apoldnia:

e  Vantagens: Préximo da Estagdo Ferroviaria de Santa Apoldnia (oferta de médio/longo curso da CP); Proximidade ao Terminal de Cruzeiros de Lisboa.

e  Desvantagens: Dificuldade de transbordo para a restante oferta de transporte publico: cerca de 500 m do metro e 600 m da Estagdo de Santa Apoldnia;
necessidade de construir um Terminal Fluvial com dificuldade de disponibilizagdo de local; implicagbes com concessdes e operagdes portuarias;
constrangimentos relacionados com a operagdo do Terminal de Cruzeiros; congestionamento rodoviario frequente, podendo dificultar o acesso ao terminal;
por conectividade urbana na cidade.

- Parque das Nagoes:
e  Vantagens: Proximidade a Gare do Oriente (oferta suburbana/médio/longo curso da CP, Expressos, Carris e Metro — Linha Vermelha); maior facilidade de

acesso ao AHD — Lisboa (Linha Vermelha); acessibilidade a uma das novas centralidades econdmicas e turisticas de Lisboa; acesso rodoviario geralmente
menos congestionado nesta zona da cidade com maior facilidade ao AHD — Lisboa;
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CARACTERIZAGAO DA SOLUGAO DE LIGAGAO FLUVIAL AO AEROPORTO DO MONTIIO

e  Desvantagens: Dificuldade de transbordo para a restante oferta de transporte publico com terminal a cerca de 700 m da Gare do Oriente; existéncia de
constrangimentos técnicos relacionados com o assoreamento do rio, os quais implicariam a realizagdo de dragagens frequentes; auséncia de canal de
navegacdo até ao Parque das NagGes; maior distdncia ao Terminal Fluvial do Montijo (+ 6 min do que para os restantes locais); localizagdo mais distante do
centro histdrico e do eixo central da cidade (origem/destinos principais dos passageiros low cost do AHD — Lisboa.

Conclusdo: De acordo com o estudo realizado o Terminal do Cais do Sodré é recomendado como a alternativa mais vantajosa.

- Assumindo a manutenc¢do dos custos de operagdo por ligacdo no ano de abertura do Aeroporto do Montijo (2022), os custos de exploragdo excedem em 20% as

Custos e Receitas receitas relativas a procura do Aeroporto do Montijo captada pela ligagdo fluvial;

da Ligagdo Lisboa -
Montijo - Ndo se encontra considerado o peso das amortizagGes, o qual sera significativo em qualquer dos cenarios considerados ja que a frota atual terd que ser refor¢cada com
novos navios.
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4.5.3. PRESSUPOSTOS DE PLANEAMENTO, AREAS E TIPOLOGIAS DE OCUPACAO
PREVISTAS PARA O AEROPORTO DO MONTHO

O Plano Diretor do Aeroporto do Montijo definiu 6 diretrizes estratégicas principais, as quais
orientaram o desenvolvimento do Anteprojeto do Aeroporto do Montijo (Lado Ar, Terminal e Lado
Terra):

e Eficiéncia Operacional. O parametro chave neste caso é a capacidade de fazer os turnarounds das
aeronaves em 25 minutos. Isso implicard principalmente posicdes de estacionamento de
aeronaves walk-in walk-out, a existéncia de salas de pré-embarque e um eficiente sistema de
pista. A distancia entre o Terminal e a aeronave também é valorizada;

e Terminal Digital. Serd dada relevancia a incorporacdo de novas tecnologias disponiveis na altura
de abertura do Aeroporto do Montijo, para facilitar o processamento de passageiros, bem como a
experiéncia no Aeroporto e no Terminal em particular;

e ANA-VINCI Branding. Entende-se que a marca principal no Aeroporto deve ser ANA-VINCI. No
entanto, as companhias aéreas terdo permissdo para marcar as suas areas de uso, mas espera-se
que ndo existam dreas especificas do Aeroporto para uso exclusivo de uma Unica companhia
aérea;

e Sustentabilidade. O Aeroporto estd localizado perto de areas sensiveis (SIC e ZPE do Estuario do
Tejo), pelo que é necessario definir solugdes que tenham em especial atencdo o impacte
ambiental na sua envolvente. O Projeto desenvolvido devera também ter em conta a
sustentabilidade ao nivel da eficiéncia do consumo de agua e de energia, tratamento de efluentes
e gestdo de residuos;

e Custos/Eficiéncia. O Aeroporto deverd ser eficiente em termos de custos;

e Experiéncia do Passageiro. A experiéncia do passageiro encontra-se subjacente a dois pontos
fulcrais: 1) minimizar o nivel de stress envolvido nas vérias areas de processamento do Aeroporto,
tanto para as partidas como para as chegadas; 2) ambiente positivo e Aeroporto facil de usar.

O principal objetivo associado ao desenvolvimento do Aeroporto do Montijo consiste no aumento de
capacidade aeroportudria da regido de Lisboa pela transferéncia das companhias aéreas low cost ou
que exploram ligagbes ponto-a-ponto para esta infraestrutura.

De acordo com os requisitos considerados na fase de planeamento (Design Day) o Aeroporto do
Montijo oferecerd condigdes operacionais favoraveis ao desenvolvimento do trafego ponto-a-ponto,
nomeadamente por privilegiar a minimizagdo dos tempos de rotagdo das aeronaves que estardao na
sua maioria em posi¢Ges de contacto.

Segundo as melhores praticas de planeamento, foi analisada numa primeira fase o desenvolvimento
da capacidade suficiente para a procura em 2062, ano horizonte de projeto, e posteriormente
reanalisada de forma a definir a configuragdo para o dia de abertura (10 milhGes de passageiros). A
partir de 2032 serdo efetuadas amplia¢gdes de forma a responder a evolugdo da procura. Desta forma,
todos os sistemas se encontram dimensionados tendo em conta o ano de abertura e de horizonte de
projeto, correspondentes respetivamente as necessidades dos anos 2032 e de 2062. Isto significa que
pelo menos até ao ano de 2032 as infraestruturas principais e secundarias projetadas serdo adequadas
para prover as necessidades do Aeroporto.
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Sao apresentados, nos Desenhos n.2 A.1 e A.2 do Volume Ill - Anexo 3.1, os layouts do Dia de Abertura
- 2022 (dimensionado para o ano de 2032) e da Ultima Fase (dimensionado para o ano de 2062) do
Projeto do Aeroporto do Montijo.

Na tabela seguinte apresenta-se as dareas e tipologias de ocupacdo previstas para o Projeto do
Aeroporto do Montijo, tanto para a Situac3o existente como para o Ano de Abertura e para a Ultima
Fase.

Tabela 4.25 — Areas e Tipologias de Ocupagdo Previstas para o Aeroporto do Montijo — Situagdo Existente, Ano de Abertura
e Ano de Expansao

B SITUACAO EXISTENTE ANO DE ABERTURA ANO DE EXPANSAO

TIPOLOGIA DE OCUPACAO PREVISTA ; ” ”

AREA (ha) % AREA (ha) % AREA (ha) %
Area Operacionais - Pista, Caminhos
de Circulagdo e Plataformas de 30,50 13,4% 56,67 24,0% 66,50 28,2%
Estacionamento (impermeabilizada)
A Edificios — Impl 3
(i::;eime:;i:icz'zza) mplantagao 0,10 0,0% 18,81 8,0% 21,52 9,1%
A A

rea em Arruamentos 0,86 0,4% 19,96 8,5% 20,38 8,6%
(impermeabilizada)

. . ] ] o ’ ) o ’ ] 0
ﬁ?;j’:ﬂ::gﬁ'i:;:; Estacionamento 0,00 0,0% 15,01 6,4% 20,88 8,9%
i:: Zaesr:qz;’:iq”::j;?me”t° (érea ndo 196,90 86,2% 117,62 49,9% 98,78 41,9%
Area Operacionais - Pista, Caminhos
de Circulagdo e Plataformas de

. ‘ 0,00 0,0% 2,70 1,1% 2,70 1,1%

Estacionamento (Area Reclamada ao

Tejo)

A E A

R;‘Zla:nf: da”:';?r‘i;z;"e”m (Area 0,00 0,0% 4,95 2,1% 4,95 2,1%
TOTAL 228,36 100% 235,72 100% 235,72 100%

A area total na Situacdo Existente (2018) difere em cerca de 7,65 ha das Areas Totais de Intervencdo
no Ano de Abertura e Ultima Fase, diferenca esta que corresponde a drea que tera de ser reclamada
ao Rio Tejo para a extens3o para sul da Pista 01/19.

A delimitacdo da area de intervencdo para a extensdo da Pista correspondeu a area da solucdo
alternativa mais abrangente — Solugao Alternativa 1 - Aterro.

E ainda de referir que, a Area de Enquadramento engloba as dreas junto e entre a pista e 0os caminhos
de circulagdo, dreas de aterro, dreas de enquadramento paisagistico e areas verdes, sendo que na
situagdo futura toda esta area serd alvo de desmatacdo e decapagem, no entanto ndo serd
impermeabilizada.

Os movimentos de terra associados aos projetos do Lado Ar, Terminal e Lado Terra do Aeroporto do
Montijo sdo apresentados no capitulo 4.8.5.
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4.5.4. LADO AR/AIRSIDE
4.5.4.1. CONSIDERAGOES GERAIS

As principais infraestruturas contempladas no Lado Ar sdo:

e Pista 01/19;

Caminhos de circulagao;

e Plataformas de estacionamentos de aeronaves;

e Estradas de servico e Vedagbes do Lado Ar;

e Sistema de navegacdo e Equipamento meteoroldgico;

e Servico de salvamento e combate a incéndio em aeronaves;
e Torre de Controlo.

Todas as infraestruturas referidas acima sdo descritas nos préximos subcapitulos, encontrando-se os
projetos associados as infraestruturas de abastecimento de dgua e de drenagem e tratamento de
aguas residuais e pluviais descritas no Capitulo 4.5.6.

4.5.4.2. ESQUEMA DO AERODROMO SELECIONADO

De acordo com o resultado dos estudos efetuados nas fases anteriores de desenvolvimento do
Projeto, onde foram analisadas vérias opcOes de concecdo de projeto, apresentam-se seguidamente
os principais requisitos para as varias componentes.

Para uma maior pormenorizagdo do Projeto do Lado Ar deverd ser consultado o respetivo volume de
Projeto.
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Pista
ITEM DESCRICAO
Pista para
Operagbes Pista 01/19

Comerciais/Civis

Operacdo de
Pista

LDA 19 = 2050

TORA 19 = TODA 19 = ASDA 19 = 2400

LDA 01 = 2050

TORA 01 = TODA 01 = ASDA 01 = 2400

TORA (Takeoff Run Available) =2 400 m

LDA (Landing Distance Available) = 2 050 m
RESA (Runaway End Safety Area) =90 m x 90 m
Blast Pad (Stopways) = 60 m x 60 m

Utilizagdo de extensdes de arranque (EIP — Extensdo Inicial de Pista)

Runway Turn Pad (Raquete de viragem) a ser construida onde ndo existem pontos de entrada/saida, ou sejano lado sul da pista

Sistema ILS (e
Luzes de
Aproximagao)

Considerar a Cat 11/111

Nesta fase de Projeto serd considerada a Cat lllb para ambas as aproximagdes, pois os dados disponiveis ndo sdo suficientes para definir a
categoria exata. Portanto, a CAT Ill é assumida para ambas as aproximagGes. Esta situacdo deve ser verificada e confirmada numa fase

posterior.
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Caminhos de Circulacao

No Aeroporto do Montijo, existird um Unico caminho de circulagéo paralelo a Pista 01/19, de Cdédigo E,
nado se considerando necessaria a existéncia de RETs (Rapid Exit Taxiway — Saidas Rapidas de Pista)
pois o volume de triafego conceptual na hora de ponta neste Aeroporto sera menor que
25 movimentos (aterragens e descolagens) - Manual do Projeto de Aeroportos da ICAO.

Existe ainda a hipdtese de utilizar as pistas militares de cruzamento ja existentes como caminhos de
circulacdo, no caso de existir um fecho imprevisto ou da necessidade de manutencdo, dos caminhos de
circulacdo mais utilizados.

Plataforma de Estacionamento

ITEM DESCRICAO

Tipologia da Plataforma de Formato de Colher
Estacionamento Selecionada

=
: f—
=0 I3
o — == _-I. .‘:
_._\/r/ |
Stands de Contacto / 70/30
Remotos
Stands de Contingéncia Ndo sdo necessarios, pois a oferta para 2022 baseia-se na procura para 2032
(10%)
Operagdo da Plataforma de Companhias Low Cost, com Stands de Contacto de acesso Pedonal (também conhecidos como
estacionamento Stands walk in — walk out)
Stands das Aeronaves S6 Cédigo C

Stands de Contingéncia de Cédigo E para o Desvio de Emergéncia de Aeronaves; estes podem
ser fornecidos numa configuragdo MARS com dois stands alternativos de Cédigo C que fazem

parte da exigéncia total de stands.

Vias de Servigo do Lado Ar Vias de servigo frontais aos Stands com 12 m de largura

Outros elementos, tais como as estradas do Lado Ar e as vedacGes de seguranca, que foram
desenvolvidos nesta fase, mas poderdo ser sujeitos a revisdes pois sera necessario obter a aprovagao e
acordo das autoridades militares e de aviacdo civil, que nesta fase ainda ndo se pronunciaram.

Relativamente a plataforma de estacionamento comercial, com base em evidéncias de disposicoes
semelhantes em outros aeroportos, e tendo também por base simulagées para trajetdrias de um
A321-200 e um B737-900W, foi descartada a necessidade de existéncia de um segundo caminho de
circulacdo paralelo num aeroporto como o Aeroporto do Montijo que terd 24 movimentos por hora.

O dimensionamento de uma infraestrutura aeroportudria nas suas areas operacionais é feito tendo
como base as aeronaves mais criticas e provaveis de utilizar o Aeroporto. No caso do Aeroporto do
Montijo, as plataformas de estacionamento comercial irdo ser utilizadas por aeronaves de cddigo C,
tipicamente da familia A320 e B737. Nessa condi¢do, as aeronaves mais criticas serdao o A321-200 e
B737-900w (mais compridas).
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Torre de Controlo do Trafego Aéreo (TCTA)

O principal requisito para a Torre de Controlo do Trafego Aéreo (TCTA) é a visibilidade, que deve, a
partir da sua cabine permitir uma vista desobstruida de todas as dreas de movimentagao controladas
do Aeroporto, incluindo pistas, caminhos de circulacdo e quaisquer outras areas de aterragem, bem
como do trafego aéreo nas proximidades do Aeroporto. A localizagcdo da TCTA deve ter em conta:

e Discriminacdo do objeto. A distancia da TCTA de locais criticos do Aeroporto e a altura da TCTA
terdo em conta os requisitos de visibilidade de objetos a partir da cabine da TCTA,;

e Angulo de Incidéncia do Campo de Vis3o (LoS). A distancia da TCTA dos locais criticos do
Aeroporto e a sua altura terdo em conta os requisitos de visibilidade de objetos nas areas de
movimentacdo do Aeroporto, caminhos de circulacdo, e areas de ndo movimento, a partir da
cabine da TCTA.

Para decidir se é vidvel manter a TCTA na sua localizacdo atual, foi considerada uma altura atual da
torre de 22 m, tendo o nivel dos olhos sido assumido como sendo 31,3 m acima do nivel médio do mar
(encontrando-se os olhos a 20 m acima do nivel do solo, e considerando-se uma altura do solo base de
11,3 m acima do nivel médio do mar).

Considerou-se ainda que o nivel do solo do edificio do Terminal é de 10,62 m, apresentando o0 mesmo
uma altura média de 27 m, encontrando-se assim o Terminal com uma altura de 37,62 m acima do
nivel médio do mar. Os resultados da andlise indiciam que o Terminal de Passageiros ird produzir areas
de sombra na plataforma de estacionamento e na parte central da Pista 01/19, incluindo o limite (THR
- Threshold) da Pista 19, bem como dificuldade em distinguir os objetos em torno da extensio da Pista
para além do THR 01.

Foi também realizado um conjunto de iteracGes relativamente a aumentos de altura com base nas
diferentes alternativas, fornecendo um aumento ao nivel dos olhos de +5m e +10 m. Em ambos os
casos, o Campo de Visdo cumpre com os requisitos minimos, mas existem locais importantes dentro
do aerddromo que se mantém invisiveis aos olhos dos controladores de trafego aéreo. Considera-se
gue a zona de impacto para a Pista 19 e o cruzamento entre a pista e o caminho de circulagdo J3
necessitardo de estar visiveis por razdes operacionais.

Uma outra opg¢do considerada sera a relocalizagdo da TCTA dentro da drea do Lado Ar do Aeroporto do
Montijo de forma a evitar o mais possivel a obstru¢do pelo Terminal. Consideram-se duas hipdteses, a
construgdao de uma nova TCTA com 20 m de altura e uma nova TCTA com a altura que as Superficies de
Limitacdo de Obstaculos permitissem (TCTA de 31,9 m de altura no local proposto).

Em ambos os casos, os requisitos minimos sao satisfeitos e ambos os limiares sdo observados. Além do
mais, a auséncia de edificios entre a TCTA proposta e os THR da Pista 08/26 forneceria uma vista
desobstruida para todos os quatro THR da area. No entanto, a torre mais baixa de 20 m de altura ndo
satisfaz o angulo minimo de incidéncia necessario para o THR da Pista 26.

A op¢do mais alta (31,9 m) iria satisfazer todos os requisitos e oferecer visibilidade direta em pontos
criticos do Aeroporto, tais como nas zonas de impacto, cruzamento da Pista 01/19 /caminho de
circulagao e cruzamento entre ambas as pistas.

Embora este ultimo local (Figura 4.14) tenha sido considerado como adequado e, portanto,
recomendado, poderdo ser analisados outros locais, tendo esta escolha de ser avaliada entre a ANA, as
Forcas Militares, a Autoridade de Aviacao Civil e outras partes interessadas.
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Fonte: Mott MacDonald

Figura 4.14 - Areas Sombra (a cinzento) da Torre de Controlo relocalizada (nivel dos olhos a 31,9 m)

4.5.4.3. PROJETO GEOMETRICO E DIMENSIONAMENTO
4.5.43.1. TIPO DE OPERAGAO

Atendendo ao tipo de aeronaves que se prevé venham a operar no Aeroporto do Montijo (ver
subcapitulo 4.5.2.3) e considerando as atividades que se esperam vir a ter lugar no Aeroporto, é
necessario que a Pista seja servida por ajudas visuais e ajudas nao visuais, com operacao VFR (Visual
Flight Rules) e IFR (Instrument Flight Rules), havendo a possibilidade de uma aproximacdo de precisdao
de CAT II/Ill. As ajudas visuais encontram-se definidas no subcapitulo 0.

4.5.4.3.2. CARACTERISTICAS FiSICAS DA PISTA

Dados os constrangimentos do local e o comprimento da Pista necessdrio para o Montijo, sdo
propostas Extensdes Iniciais de Pista (EIP) em ambas as extremidades (90 m cada uma), que servem
para alcangar distancias de descolagem de pista adicionais. Desta forma, o ponto de inicio da
descolagem/aterragem serd sobre a RESA (Runaway End Safety Area).

O comprimento (TORA) da Pista 01/19 sera aumentado até aos 2 400 m (incluindo as EIP em ambos os
extremos da mesma - 90 m cada), mantendo-se a sua largura atual de 60 m, e incluindo 15 m de
bermas (7,5 m de cada lado).

Na zona do prolongamento sul, encontra-se também prevista a extensdo da Pista em 300 m sobre o
Estudrio do Tejo, a construgdo de uma placa de rotagdo (Runway Turnpad) para facilitar a rotagdo
completa (1802) de um avido do tipo Code E, assim como o alargamento e requalificagdo do caminho
de circulagdo A2.

Os trabalhos previstos irdo também incidir sobre a regularizacdo dos perfis longitudinal e transversais
em toda a extensdo da Pista, em concorddancia com todos os critérios de dimensionamento da
European Aviation Safety Agency (EASA) e da International Civil Aviation Organization (ICAQ), para
uma pista do tipo Code 4.

De referir que perfil longitudinal atual da Pista varia consideravelmente desde o seu centro até aos
extremos. No extremo sul da Pista existente (zona a partir da qual se fara o prolongamento para sul),
esta desenvolve-se atualmente a cota de +4,658 m ao perfil 1900,00, seguindo-se +3,828 m ao perfil
2000,00, +3,260 m ao perfil 2100,00, terminando a 2,912 m no perfil 2230,00.
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A solucdo de requalificacdo e prolongamento proposta projeta agora ao perfil 1900,00 uma cota de
+5,0 m Desenho n.2 3A, 3B e 3C do Volume Ill — Anexo 3.1., ver subcapitulo 4.5.4.4.1 onde se

apresentam os fundamentos para a subida de cota da plataforma da Pista.

Para o inicio de cada TORA estdo também projetados blast pads, com dimensdes de 60 m x 60 m, cuja
funcdo é proteger os pavimentos/solos contra a erosdo decorrente dos potentes jatos emitidos pelos
motores das aeronaves.

4.5.4.3.3. PLATAFORMA DE ESTACIONAMENTO COMERCIAL

A plataforma de estacionamento de aeronaves segue a opcao selecionada na fase de planeamento do
Plano Diretor, em forma de “colher”. A dimensao dos stands das aeronaves esta de acordo com o
ilustrado no Desenho n.2 A.4 do Volume lll - Anexo 3.1, sendo que as trajetdrias das aeronaves foram

utilizadas para definir e otimizar o seu layout.
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Fonte:  Mott MacDonald

Figura 4.15 - Trajetdrias das aeronaves na plataforma de estacionamento comercial

De referir, que para acomodar o incremento previsto das necessidades de estacionamento de
aeronaves de 2032 para 2062, foram previstas dreas de reserva nas areas operacionais que permitirdo

construir as plataformas de estacionamento adicionais, tal como se ilustra na figura seguinte.
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Figura 4.16 — Ano 2022 - Areas de reserva para estacionamento de aeronaves identificada com o niimero 12 / Ano 2062 -
Areas correspondentes ao incremento de plataformas de estacionamento identificadas na cor verde

Para proteger o pessoal, equipamento e instalagcdes do sopro dos reatores das aeronaves (jet blast) em
movimento ao longo dos caminhos de circulagdo, das linhas centrais da pista ou das posicGes das
aeronaves na plataforma de estacionamento, poderdo ser necessarias pontualmente medidas de
protecdo contra os sopros dos reatores, tais como barreiras defletoras de sopro.

O nivelamento da plataforma de estacionamento comercial foi selecionado de forma a minimizar os
trabalhos de terraplenagem, ajustar a plataforma ao terreno existente e garantir a drenagem das
dguas pluviais.
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Figura 4.17 - Nivelamento da plataforma de estacionamento comercial

4.5.4.3.4. CAMINHOS DE CIRCULAGAO

Os Caminhos de Circulagdo B1, E e A2 foram mantidos com as designa¢des atuais de acordo com a
Aeronautical Information Publication (AIP).

! n}l 81 12 E A2
[ Il : :

Fonte: Mott MacDonald
Figura 4.18 - Designagdao dos Caminhos de Circulagao

Foi proposta a reabilitacdo de algumas das areas pavimentadas existentes, tais como a Pista 14/32
atualmente fechada, e os caminhos de circulagdo B1, E e A2 existentes. A figura acima ilustra os
pavimentos existentes que podem ser reabilitados e utilizados como caminhos de circulagdo A2, B1, E,
12, )3 e J4 (representados a cinzento escuro), os novos caminhos de circulagdo propostos J1, T1, T2 e
T3 (representados cinzento claro) e a Pista 01/19 (representados a cinzento claro). Parte da
Pista 08/26 existente representada a cinzento-escuro na Figura 4.18 também podera ser utilizada para
rolagens embora tenha implicagdes na operac¢do do aeroporto.
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No horizonte de 2032, ndo serao efetuados trabalhos para os caminhos de circulagdo J3 e J4, e as
instalagbes da zona de carga também ndo estardo em funcionamento. No entanto, o caminho de
circulacdo J3 serd utilizado para estabelecer a asa direita do PAPI 19 (Precision Approach Path
Indicator).

O novo caminho de circulacdo paralelo e a ligacdo a ambas as extremidades da Pista (J1, T1, T2 e T3)
estdo definidos em cumprimento com os requisitos para Cédigo E e, por isso, tém uma largura de 23 m
de pavimento resistente e uma largura total, incluindo as bermas, de 44 m.

O Caminho de Circulacdo B1 cumpre o Cddigo C e, por isso, tem 18 m de largura de pavimento
resistente e uma largura total, incluindo as bermas, de 25 m.

Os caminhos de circulacdo existentes que estardo ligados ao sistema de caminhos de circulagdo
proposto sdo os caminhos A2, E e B1. O pavimento resistente destes caminhos de circulacdo existentes
é de 15 m de largura e as bermas sdo de 7,5 m para cada lado. Estas larguras serdo atualizadas de
modo a cumprir os requisitos para caminhos de circulacdo de Cdédigo E.

A antiga Pista 14/32 (ilustrada como J3 e J4 na disposicdo proposta) pode ser reabilitada de forma a
cumprir com o Cédigo C ou o Cédigo E.

Os novos caminhos de circulacdo propostos articulam-se com o perfil de pista proposto e os caminhos
de circulacdo existentes. Os caminhos de circulacdo T2 e T3 articulam-se com a Pista 08/26 existente.
O caminho de circulagdo A2 foi reperfilado de modo a compatibilizar a sua plataforma com a extensao
da pista.
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Fonte: Mott MacDonald
Figura 4.19 - Modelagdo dos Caminhos de Circulagao

Foram ainda avaliadas as eventuais necessidades relacionadas com as atividades de manutengdo
aeroportudria e o transporte de carga aérea. Deste modo e como objetivo de responder também a
essas necessidades previstas para os anos de dimensionamento, estd previsto numa 2.2 fase a
construgdo de um sistema de caminhos de circulagdo a partir da pista de modo a garantir o acesso a
um nucleo localizado a poente da pista onde serd construido um hangar de manuteng¢do e um terminal
de carga e respetiva placa de estacionamento.
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Figura 4.20 — Nucleo poente para o Terminal de Carga (6 e 8) e Hangar de Manutencdo e GSE (10 e 11)

De referir ainda que, nos estudos de trafego levados a cabo, ndo foi estimado especificamente um
volume de Carga expetdvel para o Aeroporto do Montijo, nos diferentes horizontes. Como o aeroporto
estara aberto a todas as companhias que manifestem inten¢do de |4 operar, desde que dentro dos
niveis de capacidade do aeroporto, ndo é de descartar que possa vir a haver processamento de Carga
aérea na infraestrutura. Nesse sentido, o Aeroporto ird contemplar espago fisico para o
processamento de Carga, ainda que o mais expetavel é que essa Carga venha a ser transportada em
avides belly (transporte de carga num avido de passageiros) e ndo exatamente em Cargueiros puros.

45435 ESTRADASE VEDAC@ES DO LADO AR
Estradas do Lado Ar

Foi definida uma rede de caminhos de servicos para o Lado Ar, que ird suportar todos os
procedimentos nas plataformas de estacionamento, prevendo-se ainda um caminho periférico para
vigilancia do perimetro do Aeroporto e acesso aos equipamentos de navegacao.

Os percursos de saida de emergéncia do Lado Ar foram analisados de forma a cumprir os requisitos
dos tempos de resposta, de acordo com a ICAO, tendo sido concebidas considerando um numero
minimo de voltas possiveis e evitando cruzamentos da pista e dos caminhos de circulagao.

Serd ainda necessdria uma coordenagdo com o controlo de trafego aéreo através de radio de
comunicac¢do de duas vias e sinalizacao “stop” ou “espera”.

Para a estrada do perimetro do Lado Ar, a velocidade de concec¢do maxima foi de 50 km/h, com uma
largura de 7,0 m.
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Na definicdo do perfil das estradas foram consideradas as superficies de limitacdao de obstaculos,
tendo sido salvaguardada uma distancia de seguranca minima de 3 m abaixo das superficies.

Vedacodes

As vedacbes devem ser localizadas de forma a separar a drea de movimentacdo das aeronaves e
outras instalacdes ou zonas do aerddromo vitais para o funcionamento seguro do Aeroporto, das
areas abertas ao acesso publico. As vedacGes entre o Lado Terra e o Lado Ar devem ser obstrucdes
fisicas claramente visiveis ao publico em geral e que previnam o acesso nao autorizado, devendo ter
uma altura suficiente de forma a evitar o seu escalamento.

Sao propostos quatro tipos diferentes de vedagdes (ver Desenho n.2 A.5 do Volume Il = Anexo 3.1):
e Vedacdo do Aeroporto civil (ICAO);
e Vedacdo do lado ar militar/civil;
e Vedacdo virtual do lado ar militar/civil;
e Vedacdo do lado terra militar/civil.

A vedacdo serd colocada o mais longe possivel dos eixos da Pista e do caminho de circulagao,
salvaguardando 3 m de cada lado da vedacdo (zona de exclusao).

Podera ser necessario instalar um CCTV (Circuito Fechado de Televisdo) perto da ligagdo militar do
Lado Ar, que terd de ser discutido com as entidades militares. Inicialmente, ndo serdo fornecidos
quaisquer Sistemas de Protecdo de Intrusdo (PIDS).

O bloqueio de esgotos, condutas, etc. devera ser efetuado onde necessario para evitar a intrusdo ao
longo da interface Militar / Civil.

O numero de portdes limitar-se-4 ao minimo necessdrio para a operagdo segura e eficiente da
instalagdo. Os pontos de acesso serao definidos de forma a permitir a passagem de veiculos e pessoas
autorizadas. Embora o numero de pontos de acesso deva ser mantido a um minimo, devem ser
planeados pontos de acesso adequados para as operagdes de rotina, manuten¢do e emergéncia.

Para a vedacdo virtual, propde-se fornecer sinais frangiveis, incorporando CCTV, que permitira
monitorizar o perimetro virtual.

Relativamente a vedacgdo militar/civil do lado terra, esta ndo terad portdes exceto os dois localizados
perto da Passagem Superior (PS) OP1 proposta (ver figura seguinte).
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Fonte: Quadrante

Figura 4.21 - Localizagao OP1

Em paralelo com a estrada de acesso, as duas vedacdes paralelas asseguram uma distancia de 15 m
entre a vedacdo e o limite exterior do corredor vegetal de protecdo. Destas vedacdes a fachada de
qualquer edificio militar, deve ser salvaguardada uma distancia minima de 30 m.

O Desenho n.2 A5 do Volume Ill — Anexo 3.1 apresenta a delimitacdo das vedagGes propostas, bem
como a parte critica da Area Restrita de Seguranca.

Todos os pormenores terdo de ser acordados com as instituicGes de aviacdo militar e civil e
incorporados nos respetivos Protocolos de Servicos.

4.5.4.4. TRABALHOS DE EXTENSAO DA PISTA 01/19 (NORTE E SUL)

Tal como ja referido, a reconversdo de parte da Base Aérea de Montijo para operacdo mista (civil e
militar), compreende a beneficiacdo de um leque alargado de infraestruturas e equipamentos, entre
0s quais se encontra a extensdo da Pista 01/19 nos seus extremos norte e sul, o que acarretard, neste
ultimo caso — a sul, a construcdo de uma plataforma sobre uma area a reclamar ao Rio Tejo.

O Projeto de Expansdo da Pista tem como objetivo dota-la de um cumprimento total de 2400 m (TORA
— TakeOff Run Available). Este comprimento sera atingido através do prolongamento da Pista em cerca
de 90 m no seu extremo norte (THR19), que consequentemente levara ao desvio da estrada do lado
terra que liga as instalagdes da NATO, e também de um prolongamento de 300 m no seu extremo sul
(THR 01), sobre o Estuario do Tejo.

Na zona do prolongamento sul esta prevista a construgdo de uma placa de rotagdo (Runway turnpad),
assim como o alargamento e requalificacdao do caminho de circulagdo A2.
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Fonte: Mott MacDonald

Figura 4.22 - Extensao da Pista (a norte) proposta no THR19

Fonte: Mott MacDonald

Figura 4.23 - Extens3o da Pista (a sul) proposta no THR 01. Area de intervengio

Para a construcdo da extensdo da THR 01, em 300 m a sul, as trés solucBes alternativas encontradas
foram: i) Solugdo 1 - construcdo de uma plataforma em aterro devidamente protegida das interacGes
com o rio por uma reten¢do marginal; ii) Solugdo 2 - construcdo de uma estrutura em betdo armado
assente numa fundacgdo por estacas (estrutura do tipo ponte); ou iii) Solu¢do 3 — solucdo que combina
uma plataforma em aterro com a construcdo de uma estrutura em betdo armado.

Nos subcapitulos seguintes apresentam-se os elementos de projeto relevantes relativos a cada uma
das solugbes alternativas propostas. No presente EIA sdo avaliados os impactes ambientais das varias
solugBes de extensdo da Pista propostas e apresentada a correspondente comparacgao de alternativas.

4.5.4.4.1. ESTABELECIMENTO DA COTA DA PLATAFORMA DA PISTA

A area de intervengdo para a extensdo sul da Pista 01/19 localiza-se na margem sul do Estudrio do
Tejo, numa zona que forma uma espécie de espordo natural de cotas baixas, onde estd localizada a
BA6, no Montijo. Esta base é delimitada a norte e a oeste pelo Rio Tejo, a sul pelo Canal do Montijo.

As cotas altimétricas da atual Pista 01/19 sdo claramente baixas quando se considera um Horizonte de
Projeto de 50 ou 100 anos. Desta forma, a futura Pista terd de ter uma cota altimétrica superior, por
forma a salvaguardar possiveis subidas do nivel médio das dguas devido a alteragées climaticas.
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Toda esta zona estd inserida numa reentrancia do Estuario do Tejo, onde ha um alargamento do
mesmo, caracterizada por baixas profundidades e sulcada por canais servindo as multiplas instalacdes
portuarias da margem sul.

Em novembro de 2017 foi realizado um levantamento topo-hidrografico da zona de interveng¢do com o
objetivo de recolher informacgado hidrografica e topografica atualizada.

A area do levantamento situa-se em local, dinamico e mutdvel, sujeito a acdo mecanica das ondas, das
correntes e das marés, com um dinamismo elevado caracteristico das zonas estuarinas.

A maioria dos trabalhos a desenvolver localizar-se-do na zona intertidal, ou seja, sujeita a acdo das
marés.

Foi ainda elaborada uma caracterizacdo do local ao nivel do regime de ventos, das marés,
sobrelevacbes meteoroldgicas, correntes, agitacdo maritima e geologia e geotécnica, a qual pode ser
consultada no Estudo Prévio de Extensdo para Sul da Pista 01/19.

A cota de referéncia proposta inicial foi a +4,00 m NMM (Nivel Médio do Mar); no entanto, depois de
analisados todos os condicionalismos, decidiu-se que a mesma deveria subir para a cota +5,00 m
NMM.

A proposta de subida da cota da plataforma é fundamentada pelos seguintes considerandos:

e Atualmente a Preia-mar de aguas vivas maxima registada no Montijo é de 4,59 m ZH (2,51 m
NMM), em situacdo meteoroldgica normal.

e Levando também em consideragdo os fendmenos de sobrelevagdo meteoroldgica (ocorréncia
de ventos fortes ou de prolongada duragao, ou de pressées atmosféricas anormalmente baixas
ou elevadas) estima-se que a cota maxima do nivel de dgua podera atingir 5,00 m ZH (aprox.
3,00 NMM).

e Quanto aos niveis de cheia, estes deverdo ser aqui pouco relevantes, recomendando-se no
entanto a consideragdo de uma margem da ordem de 0,1 m, para o periodo de retorno
maximo.

e As projegdes de variagao de nivel médio devido a alteragdes climaticas poderdo induzir num
horizonte de 50 anos um acréscimo de =30 cm no nivel e de =70 cm num horizonte de
100 anos. Estes valores sdo consistentes com os estimados posteriormente no decurso da
realizacdo do presente EIA, para os dois cendrios considerados no dmbito da avaliacdo das
vulnerabilidades do Projeto as alteragdes climaticas (ver Volume II.C, Capitulo 6.17 relativo as
Alteracdes Climaticas).

e A agitacdo maritima com origem no vento pode-se considerar residual. No entanto, os navios
de transporte de passageiros geram grupos de ondas periédicos com alturas da ordem das
dezenas de centimetros, podendo mesmo atingir os 50 cm de altura (estimativa visual).
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4.5.4.4.2. SOLUGOES ALTERNATIVAS PARA EXTENSAO PARA SUL DA PISTA 01/19

Sao propostas trés possiveis solugdes para ampliacdo da Pista, a saber:

e Solugao Alternativa 1 - Construcao de uma plataforma em aterro devidamente protegida das
interacGes com o rio por uma retencao marginal;

e Solugao Alternativa 2 - Construcao de uma estrutura em betdo armado, do tipo porticada,
fundada em estacas também de bet3o;

e Solugao Alternativa 3 - Construcdo de uma plataforma mista, estrutura em betdo e aterro.

A nivel de solugdes de fundacdo, preconizou-se a execucdo do reforco e melhoramento dos solos
locais por intermédio de colunas de brita (SolucGes 1 e 3) e a execucdo de fundacdes indiretas através
de estacas de betdo armado (SolugGes 2 e 3).

Ambas as solucbes em estudo (colunas de brita e estacas de betdo armado) permitem mitigar a
remogao dos materiais que presentemente materializam o leito do rio na zona de referéncia,
nomeadamente, os solos superficiais aluvionares de natureza argilo-lodosa com fracas caracteristicas
geomecanicas, evitando a realizacdo de saneamento total dos mesmos através de escavacdo e/ou
dragagem. Este aspeto afigura-se como preponderante na mitigacdo de volumes consideraveis de
materiais escavados e/ou dragados com necessidade de transporte a vazadouro, constituindo uma
mais-valia sob o ponto de vista ambiental.

Solucdo Alternativa 1 — Plataforma de Aterro

Esta soluc3o prevé a construcio de um aterro, com uma area aproximada de 100 000 m?, devidamente
contido por uma reteng¢do marginal que o ladeara em todo o seu perimetro fluvial (ver Desenhos n.2
A.6.Ae A.6.BeA.7, no Volume lll - Anexo 3.1).

A contencdo periférica sera realizada em avanco a partir da margem em duas frentes, uma para o
Dique sul e outra para o Dique a nascente, confinando toda a area do futuro aterro, incluindo os lodos
existentes, que nao serdao removidos.

Esta solugdo compreendera, primeiramente, uma estabilizacdo dos solos de fundagdo através
execuc¢do de colunas brita.
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Figura 4.24 - Area de implantacdo da Solugdo Alternativa 1 — Plataforma em aterro
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Apds a estabilizacdo do fundo, proceder-se-a a construcdo do aterro e das suas estruturas de
contencdo e protecdo (retencdes marginais). Prevé-se que a solugdo em aterro seja composta por uma
base de materiais granulares seguida de varias camadas de enchimento, as quais se sobrepord a
solucdo escolhida para a pavimentacdo da Pista. Estas camadas de enchimento poderdo ser compostas
por enrocamentos e solos selecionados de varias granulometrias.

A construcdo do dique de contencado realizar-se-a antes da execucdo do colchdo e colunas de brita,
este delimitard e contera a drea de intervencdo. No entanto, existem colunas de brita na fundacao do
digue que terdo de ser executadas a medida que a sua construcdo for avancando. A quantidade de
colunas a executar durante a construcao do dique é uma percentagem reduzida do total, estando
estimada em 3600 colunas com 5 metros de cumprimento.

Esta retencdo marginal prevista para a contencdo do aterro terda um perfil do tipo dique e foi
dimensionada com o objetivo de servir como estrutura de contencdo ao aterro localizado no seu
tardoz, protegendo o mesmo de interacdes com o meio fluvial. Esta serd fundada sobre os solos ja
previamente melhorados e estabilizados. Foi também salvaguardado o reforco dos pés de talude ao
longo de toda a retencdo, de forma a mitigar eventuais fendmenos erosivos nas suas fundacgdes.

Do lado do aterro esta prevista a colocacdo de uma camada filtrante sobre o tardoz do nucleo de ToT
(enrocamento), de forma a reduzir a possibilidade de fuga de finos devido a oscilagBes do plano de
agua.

O terreno natural da zona de ampliacdo estd em geral proximo da cota +0,0 NMM pelo que as
referidas plataformas de aterro se deverdao materializar até se atingir a cota +5,00 no eixo da Pista,
obrigando a necessidade de trabalhos de terraplenagem significativos para constituicdo das
plataformas de trabalho e das plataformas definitivas.

Face ao cendrio geoldgico e geotécnico verificado na zona em estudo, caracterizado pela presenga de
materiais aluvionares de natureza argilosa com fraca capacidade resistente, obriga a que se
considerem interven¢des de melhoramento do terreno natural.

Para se conseguir um melhoramento das condi¢cdes de fundacdo dos aterros e o aumento da
capacidade resistente ao corte induzida pelo carregamento a que sera submetido o solo de fundacao,
a analise dos dados geotécnicos conduziu a adocdo da estabilizacdo dos solos com colunas de brita,
elementos flexiveis com modulo de deformabilidade que conferem uma melhoria das caracteristicas
geotécnicas do solo, conduzindo a sua estabilizagdo e aumento da sua capacidade de suporte.

Este tipo de técnica tem sido amplamente utilizado na fundagdo de aterros e plataformas
aeroportudrias quer em Portugal, quer no estrangeiro, tendo em vista a redugao dos assentamentos
totais e diferenciais previstos e 0 aumento da seguran¢a ao deslizamento das plataformas nas zonas
em talude.

O melhoramento do solo com colunas de brita baseia-se na execucdo de inclusdes flexiveis com
madulo de deformabilidade elevado, sem coesdo e com grande capacidade de drenagem, que, através
da concentracao e redistribuicao das cargas, aumentam a capacidade de carga do solo e diminuem os
assentamentos.

A solugdo de tratamento de solos com colunas de brita permitird antecipar e reduzir significativamente
os assentamentos previstos, homogeneizando igualmente o comportamento dos solos de fundagao.
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A execucgdo das colunas de brita na presente obra terd como principais objetivos os seguintes:
e Garantir assentamentos reduzidos sob os aterros em fase de exploragao;
e Minimizar a ocorréncia de assentamentos diferenciais sob os aterros a construir;

e As colunas de brita possuem uma elevada resisténcia ao corte o que aumentard a seguranca
global dos aterros nas zonas em talude, nomeadamente, perante a atuacdo de acdes
instabilizantes (a¢Ges estdticas e acdes devidas ao sismo).

A eventual variacdo do nivel fredtico nao interfere significativamente com o comportamento das
colunas de brita.

No caso particular da presente obra, a materializacdo de colunas de brita envolvera necessariamente a
mobilizacdo de equipamentos de grande porte. Dadas as condicionantes da obra, nomeadamente, em
termos de plataforma de metodologia de execugdo no leito do rio considera-se que o método humido
(top-feed — vibroreplacement) serd o mais adequado. As colunas de brita realizadas através do método
humido pressupGem o recurso a equipamento suspenso através de grua.

Tendo em consideracdo as diferentes zonas onde serdo executados os aterros, constata-se que as
colunas de brita serdo executadas quer a partir de plataformas terrestres (junto a margem atual), quer
a partir de plataformas maritimas no leito do rio.

No caso particular do refor¢co e melhoramento dos solos a realizar na zona de leito do rio ou em zonas
sujeitas a variacdo do nivel de maré, ou seja, a uma cota inferior a 1,60 m (NMM), sera necessdria a
constituicdo prévia de um colchdo de brita 40-70mm, com espessuras variaveis entre 1,60 m e 2,80 m
de espessura, garantindo a alimentagdo de brita para formagdo da coluna junto a boca do furo. O
referido colchdo de brita constituira igualmente uma plataforma de trabalhos a seco, assegurando as
condigdes minimas exigiveis a manobrabilidade e estabilidade dos equipamentos a afetar a obra
perante a variagdo dos niveis de maré. A brita colocada sobre o leito do rio servird ainda para a

formacgao das colunas realizadas off-shore.

Face aos elementos disponiveis, que caracterizam a geologia do local (geoldgico-geotécnico),
considerou-se que as colunas de brita (com um diametro médio de 0,85 m) serdo executadas até
profundidades de 5,0 m a 8,0 m, atingindo uma profundidade maxima de 15,0 m, nomeadamente.

As colunas de brita serdo realizadas com um vibrador e extensGes metdlicas que permitem alcancar a
profundidade a que se pretende efetuar o tratamento, sendo no presente caso executadas, tal como
ja referido, por via humida (top-feed). Esta solucdo possibilitara:

1) O atravessamento do colchdo de brita, com espessuras variaveis de 1,60 m a 2,80 m.
Conforme referido, o colchdo de brita assegura igualmente a materializacdo de uma
plataforma estdvel no leito do rio, possibilitando a desejavel operacionalidade dos
equipamentos em condic¢des a seco, atendendo a variacdo dos niveis de maré;

2) A movimentagdo e avanc¢o da grua em solos reforgados com colunas de brita, aumentando as
condigbes de estabilidade da plataforma de trabalho e da seguranga dos trabalhos;

3) O incremento da seguranca de estabilidade global dos taludes provisérios do colchdo
drenante/plataforma de trabalhos ao deslizamento;

4) O atravessamento de camadas de natureza silto-argilosa e silto-arenosa e areno-siltosas com
maior capacidade resistente, garantindo os comprimentos de coluna definidos em projeto.
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Atendendo a injecdo de dgua na extremidade da ponteira do equipamento que executara as colunas
de brita, serd produzido um refluxo constituido, parcialmente, por particulas de solo desagregado
proveniente das camadas atravessadas, nomeadamente, durante o processo de furacdo. Uma vez que
as colunas de brita serdo executadas em torno de um colchdo de brita, este atenuard a migracdo dos
sedimentos do refluxo, dado o efeito de filtro que o mesmo possui naturalmente, funcdo da
granulometria do material britado. Assim, o colchdo de brita, por si sé, contribuird para a retencdo e
contencgdo dos sedimentos provenientes do refluxo.

Existindo a preocupacdo em limitar a propagacao dos referidos sedimentos, preconizou-se a
implementagdo as seguintes medidas complementares:

1) Colocacdo de geotéxtil de separacdo na superficie da plataforma de trabalhos e dos taludes
do colchdo drenante;

2) Materializagcdo de matriz em areia, no material britado que constitui o colchdo drenante.

Ambas as medidas preventivas anteriormente enunciadas (geotéxtil e matriz arenosa do colchdo de
brita), assegurardao fungbGes de filtro, adicional, durante o periodo de execucdo das colunas,
potenciando maior confinamento dos sedimentos de menor granulometria provenientes do material
de refluxo.

llustra-se na figura seguinte o esquema proposto para execucdo das colunas de brita.
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Figura 4.25 - Faseamento construtivo das colunas de brita
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A obra iniciar-se-a com a execuc¢do do molhe de protecdo no perimetro da plataforma de ampliacdo da
Pista.

Durante a fase de execucdo das colunas de brita, o molhe constituird uma barreira fisica de separacao
entre a zona de alargamento da pista e o leito do rio, na zona exterior a obra, permitindo estabelecer
uma fronteira de contencdo de eventuais sedimentos que possam ainda assim migrar da frente de
trabalhos. A dgua a utilizar na execugdo das colunas de brita sera proveniente do rio.

Na fase subsequente a execucdo das colunas de brita, proceder-se-a a constituicdo de aterros com
materiais selecionados até se atingir a cota +5,0 m NMM. Sendo que o nivel de maré terd maior
oscilacdo até se atingir a cota +1,60 m NMM, os aterros a construir até aquela cota serdo constituidos
por material grosseiro do tipo rachdo, com granulometria compreendida entre 100 mm — 400 mm.
Entre a cota +1,60 m NMM e a cota de base de pavimento (sensivelmente posicionada a cota +4,35 m
NMM), sera constituido um aterro com solos selecionados, devidamente compactado.

Na zona tratada com colunas de brita e apds a execucdo das mesmas, devera proceder-se a limpeza e
saneamento da plataforma de trabalhos.

O prazo previsto para a execucdo da Solucdo Alternativa 1 é de 24 meses.

Solucdo Alternativa 2 — Estrutura de Betdo Armado

Esta solucdo contempla a construcdo de uma estrutura porticada, em betdo armado, suportada por
estacas de fundacdo. Nesta solucdo a realizacdo de aterros é marginal sendo apenas necessaria nas
zonas de encontro com as margens existentes. A Pista é suportada por uma laje em betdo armado,
apoiada em vigas transversais e longitudinais, as quais sdo, por sua vez, suportadas por estacas de
fundagdo também em betdo armado (ver Desenhos n.2 A.8.A e A.8.B, e A.9 do Volume Ill — Anexo 3.1).

Nesta solucdo serdo executadas 1568 colunas de brita com 5 metros de cumprimento e 350 colunas
com 15 metros de cumprimento.
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Figura 4.26 - Area de implantagdo da Solugdo Alternativa 1 — Estrutura em Betdo Armado
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Os limites exteriores da estrutura foram ajustados de forma a garantir o cumprimento de todas as
distancias regulamentares e necessidades de areas, tentando-se otimizar ao maximo a area de estrutura
necessaria.

Esta solugdo além de minimizar substancialmente o volume de aterro a realizar e evitar a necessidade
de tratamento dos terrenos abaixo da Pista, reduz substancialmente o risco da solu¢do, uma vez que
retira do processo de dimensionamento a incerteza associada a caracterizacdo das formacdes
aluvionares, no que respeita aos fendmenos de consolidacdo e respetivos assentamentos ao longo do
tempo.

Descri¢do do método construtivo

A Pista é suportada por uma laje em betdo armado macica apoiada numa malha reticulada de vigas pré-
fabricadas. Todos os elementos estruturais descritos encontram-se apoiados numa malha de estacas
moldadas de 10 m x 10 m.

A solucdo de fundacdo consiste, numa primeira fase, na cravacdo de tubos @1,220x40 mm, em aco
S355JR, com 12 m de comprimento. Estes elementos terdo como funcdo o guiamento e apoio aos
equipamentos de furacdo das estacas moldadas e como elemento estrutural no tramo em consola
(entre o leito do rio e as vigas sobre as quais apoiara a laje de pavimento).

O processo construtivo das estacas permitird que as mesmas sirvam como suporte a uma estrutura
proviséria que atuard como plataforma de trabalhos para os equipamentos de cravacdo e de execuc¢ao
das estacas moldas, dispensando-se, assim, plataformas constituidas por aterros provisérios.

A instalacdo dos tubos de encamisamento metdélicos (@1 200 mm) serd realizada utilizando um martelo
vibrador (figura seguinte), procedendo-se posteriormente a limpeza interior da estaca. Caso necessario,
podera complementar-se a cravagao dos tubos com martelo de impacto até se atingir a nega.
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Figura 4.27 - Fase 1 - Cravacdo de tubos de encamisamento metalico
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O faseamento executivo proposto pode ser sintetizado conforme se indica:

1. Execucdo das estacas

a) Colocagdo de uma guia metdlica (preparada para o efeito) com apoio topografico;
b) Cravacdo dos tubos de didmetro 1200 mm (alternando com a limpeza do seu interior sempre
gue necessario) e soldadura de trocos até perfazer o comprimento total previsto:
i. Limpeza do interior do tubo com recurso a um balde de limpeza de diametro adequado até
atingir a camada arenosa;

ii. Limpeza do interior do tubo com sistema air-lift com recuperacdo do material em
suspensao;

iii. Limpeza do interior do tubo com balde de limpeza de didmetro adequado ou com Fly-drill.

Concluida a cravagdo do tubo metalico até cota definida em projeto, proceder-se a limpeza final do
interior do tubo para execucdo da estaca de betdo, com recuperacdo dos lodos (contentorizagdo) (ver
Figura 4.28):

a) Furacdo do troco ndo encamisado, com recurso a balde limpadeira e/ou fly-drill. Sempre que
necessario, a estabilidade do furo serd assegurada por polimeros, com funcdao de fluido
estabilizador;

b) Colocacdo da armadura (parcial);

c) Execugdo de betonagem com recurso a tubo trémie. A betonagem sera realizada da cota inferior
para a cota superior da estaca;

d) Curado betdo;
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Figura 4.28 - Fase 2 — Limpeza/escavacdo do interior do encamisamento.
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Procede-se posteriormente a execucdo de estacas moldadas @1 000 mm, em betdo armado, executadas
pelo interior do tubo metdlico, até se atingir um critério de nega correspondente a entrega de 3,0 m em
substrato competente com valores de NSPT>60 pancadas. Estima-se que o comprimento médio das
estacas corresponda a 30 m.

A furacdo a realizar a uma cota inferior a camisa metalica serd executada por balde limpadeira e/ou fly-
drill. Sempre que necessario, a estabilidade do furo serd assegurada por polimeros, com funcado de
fluido estabilizador. Uma vez atingida a profundidade de furacdo definida em projeto, procede-se a
colocacdo das armaduras de reforco da estaca e a sua betonagem, com recurso a tubo trémie.
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Figura 4.29 - Fase 3 — Furagdo de solos, em profundidade.

A sequéncia de execugdo das estacas serd preparada de forma a garantir que as estacas na parte central
de cada alinhamento serdo realizadas antes das estacas laterais. Esta sequéncia ird permitir que o betao
das estacas de apoio das plataformas metalicas tera a cura necessaria antes de colocadas as plataformas
de apoio da grua.

A superestrutura sera executada em simultaneo com a execuc¢do das estacas, permitindo que a grua de
apoio a execucdo da superestrutura se posicione a uma distancia constante a frente de cravagao. Este
procedimento permitird garantir:

a) O fornecimento de tubos metalicos para as estacas;
b) O fornecimento de betdo e armadura;

¢) Aremocdo dos tanques com material de furagao.
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Para a execugdo da superestrutura é preconizado o seguinte faseamento construtivo:

1)
2)
3)
4)
5)

6)

Colocagdo de armadura para extensdo da estaca moldada;
Colocacdo de cofragem/suporte dos macigos de encabegcamento;
Colocacdo de vigas pré-fabricadas;

Betonagem das estacas e macico de encabecamento;

Colocacdo de lajes prefabricadas alveolares;

Betonagem da laje.

A metodologia construtiva apresentada permite:
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A execucdo das estacas sem recurso a equipamento flutuante e/ou a execucdo de estacas de
apoio para posicionamento do equipamento a “boca do tubo”. Esta solucdo é apenas possivel
através da utilizacdo de equipamento suspenso para a execucdo da limpeza das estacas (balde
de limpeza; air-ift; fly-drill);

A recuperacao do material de furacao;

A manutencdo do acesso de terra a frente de execugdo das estacas uma vez que execucdo da
superestrutura acompanha a execugdo das estacas.
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Gestdo dos materiais provenientes da furagao

Na presente solucdo, a execucdo das estacas de betdo implicara a furacdo dos terrenos com
consequente remocdo e extracdo dos solos atravessados. Por forma a mitigar a deposicdo dos
materiais provenientes da furacdo no leito do rio, preconiza-se a sua captacdo e encaminhamento
para tanques de deposicdo e armazenamento, especificamente concebidos para o efeito. Os materiais
sobrantes serdo posteriormente transportados da frente de obra para uma zona de decantacdo
temporaria em terra.

A producéo total de lodos/areias provenientes da escavacdo/limpeza do interior das estacas sera de
cerca de 28 000 m?3.

Todos os materiais sobrantes serdao posteriormente encaminhados para locais adequados,
previamente aprovados pelo Dono de Obra, sendo observados os respetivos procedimentos de
armazenagem/triagem/reciclagem/reutilizacdo/eliminacdo, de acordo com os principios do Plano de
Prevencdo e Gestdo de Residuos de Construcdao e Demolicdo (PPGRCD) e no cumprimento do
especificado na regulamentacdo legal aplicavel.

No caso de existir material contaminado que requeira cuidados especiais no seu manuseamento,
tratamento e depdsito/eliminacdo, este serd retirado do interior do encamisamento da estaca com
recurso a balde limpadeira, sendo depositado em contentores estanques onde secard por evaporacao,
para posteriormente ser transportado ao seu destino final.

No caso concreto do presente Projeto, foram realizadas andlises de qualidade dos sedimentos que
revelaram, com excecdo da estacdo de amostragem P3 (duas amostras), que se estad perante material
limpo ou apenas com contaminacdo vestigidria (ver os resultados da campanha de caracterizacdo de
sedimentos apresentados no subcapitulo 4.5.2 - Recursos Hidricos Superficiais constante do Volume
I1.B relativo a Caracterizacdo da Situacdo de Referéncia e Volume Il - Anexo 3.2).

A estacdo P3 revela, sobretudo na subamostra inferior, niveis de contaminagdo completamente
descontextualizados das restantes esta¢cdes de amostragem. De facto, a subamostra “P3 Inf”
apresenta concentragGes anormais de arsénio (classe 4 — material contaminado), chumbo e zinco
(classe 3 - material dragado | contaminado), e ainda contaminagdo vestigidria (classe 2) de mercurio,
cobre e cddmio. Por sua vez, a subamostra “P3 Sup” apresenta contaminagao vestigiaria para os cinco
metais: mercurio, chumbo, zinco, cadmio e arsénio.

Neste caso concreto, o interior das estacas abrangidas por esta contaminacdo serd limpo de acordo
com o processo anteriormente descrito. O material resultante desta limpeza deverd ter como destino
final, de acordo com o estabelecido nos termos da Portaria n.2 1450/2007 de 12 de novembro, a
deposicdo em terra, em local impermeabilizado, com a recomendacdo de posterior cobertura de solos
impermedveis. O vazadouro destes materiais deverd encontrar-se licenciado para o efeito, devendo
ser previamente aprovado pelo Dono de Obra, sendo observados os respetivos procedimentos de
armazenagem/triagem/reciclagem/reutilizacdo/eliminacgdo, de acordo com os principios do PPGRCD e
no cumprimento do especificado na regulamentagao legal aplicavel. Os materiais ndo contaminados
serdao também recolhidos e encaminhados para o destino final adequado.

Em fase de execucdo da empreitada deverdo realizar-se amostragens adicionais para tentar
circunscrever ainda mais a area de abrangéncia desta contaminacao.
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No caso da presente solucdo, a estacdo de amostragem P3 encontra-se no limite da intervencao
preconizada:
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Figura 4.31 - Localizagdo da estagao de amostragem P3

Préoximo da estagdao P3 encontram-se as estagdes P1 e P5 que revelaram unicamente contaminagdes
vestigidrias. Estas estagdes encontram-se a cerca de 100 metros de distancia umas das outras, pelo
que se considera como area de influéncia uma circunferéncia com raio igual a metade desta distancia
(50 metros), as estacas potencialmente abrangidas por esta contaminacgdo serdo cerca de 40 unidades,
totalizando cerca de 160 m?® de material proveniente da limpeza do seu interior com possivel
contaminac3o das Classes 3 e 4. Prevé-se que estes 160 m* de material sejam produzidos em 10 dias.

A utilizacdo eventual de polimeros como fluidos de estabilizagcdo requer a que se proceda a um estudo
detalhado para definicdo da sua composicdo na fase de Projeto de Execucdo. Destaca-se a
possibilidade de os polimeros poderem ser reciclados em obra, permitindo a sua reutilizacdo durante a
execucdo dos trabalhos. Esta medida constitui um fator mitigador dos residuos associados a
construgdo da obra.

Em complemento dos sistemas de recolha de material de furagdo, nomeadamente tanque para
deposicao de lodos, tanque de decantacdo de areias e tanque de deposicao de argilas, considera-se
ainda importante a colocagao de barreiras contencao de material em suspensdo do tipo VDR-G SERIES.
Estas barreiras permitirdo conter a area afetada pelos trabalhos e controlar eventuais residuos de
escavacdo que possam escapar durante os processos de furagao.
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Figura 4.32 - Barreiras de contengao do tipo VDR-G SERIES.

O prazo previsto para a execucao da Solucdo Alternativa 2 é de 30 meses.

Solucao Alternativa 3 - Plataforma Mista (estrutura em betao e plataforma em aterro)

Tendo em conta os custos associados a execucdo de uma estrutura totalmente em betdo armado,
procurou-se uma solucdo alternativa mista que tivesse em conta as vantagens das duas solucdes
anteriores, reduziu-se assim a darea da estrutura em betdo, mantendo-a sé nas zonas de maior
solicitacdo e necessidade de garantia de estabilidade, substituindo-se a estrutura por aterro nas zonas
menos criticas e de menor solicitacdo (Desenhos n.2 A.10.A e A10.B, e A.11 do Volume Illl -
Anexo 3.1).

Procedeu-se a divisdo da zona a intervencionar de acordo com as solicitacGes previstas, tendo-se
considerado para a zona da Pista uma solugdo estrutural e para as zonas envolventes uma solugdo em
aterro com reforco do terreno de fundagao através de colunas de brita.

Concetualmente a solugdo é semelhante as descritas mantendo-se as malhas de tratamento de
terreno com colunas de brita da Solugdo 1, nas respetivas zonas, e o sistema estrutural descrito na
Solugdo 2, laje maciga em betdo armado apoiada em vigas pré-fabricadas e pré-esforgadas que por sua
vez apoiam numa malha de estacas de fundacgdo.

Nesta solugdo a producdo total de lodos/areias provenientes da escavac¢do/limpeza do interior das
estacas serd de cerca de 20 000 m>.

O prazo previsto para a execuc¢do da Solugdo Alternativa 3 é de 24 meses.
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4.5.4.4.3. ANALISE MULTICRITERIO

No ambito do Estudo Prévio da Extensdo da Pista foi realizada uma analise multicritério para
comparacao das solucgdes variantes alternativas.

Utilizou-se um modelo de andlise composto por trés ordens de critérios primdrios de avaliacdo das
solucbes: Técnicos, Econdmicos e Ambientais, estes ultimos incluiram os fatores influéncia na
hidrodinamica e dinamica sedimentar e os movimentos de terras associados a cada alternativa.

Quanto a estabilidade da plataforma, a Solucdo Alternativa 1 serd a que apresenta maiores
assentamentos, que vao ocorrer sobretudo na fase de construcao, sendo depois residuais na fase de
exploracdo.

A Solucdo Alternativa 2 (estrutura em betdo) reduz substancialmente o risco quanto a estabilidade da
plataforma, uma vez que retira do processo de dimensionamento a incerteza associada a
caracterizacdo das formacdes aluvionares, no que respeita aos fendmenos de consolidacdo e
respetivos assentamentos ao longo do tempo.

Quanto a influéncia na hidrodinamica e dinamica sedimentar pode-se concluir que qualquer uma das
solugdes alternativas estudadas terd um impacte muito pouco significativo.

Na andlise multicritério realizada, quando se dd maior ponderacdo aos critérios operacionais e de
execucdo, a Solucdo Alternativa 1 apresenta vantagem no mérito relativo das solugdes estudadas. A
nivel ambiental apresenta-se como uma solugdo bastante aceitavel, tal como concluido no Capitulo 8 —
Comparacdo de Alternativas, apresentado no Volume II.C.

4.5.4.5. PAVIMENTACAO
4.5.4.5.1. PAVIMENTOS EXISTENTES

Os ultimos trabalhos de renovacdo do pavimento da faixa principal da Pista 01/19 foram executados
em 2006/2007. Em 2007 foram realizados trabalhos de reabilitagdo do pavimento e correcdo dos
perfis em ambas as extremidades da Pista, ao longo de 200 m de comprimento, tendo sido executada
uma camada de desgaste de 60 mm sobreposta sobre uma camada de betdo betuminoso de 160mm
(duas camadas de 80 mm), consoante ilustrado na figura seguinte.

SECGAO DO PAVIMENTO DA PISTA
DISTRIBUIGAO DOS MATERIAIS

Camada de Desgaste em Betfio Betuminoso :

Camada de Kegularizagdo em Binder Betuminoso ;

Camada de Enchimente em Binder Betuminoso:
Rega de Colagem =

Pavimento Fxistente 707

r//7’

800 80°0 S0'0

Fonte: Forga Aérea Portuguesa, 2005
Figura 4.34 - Trabalhos de Renovacdo do Pavimento da Pista 01/19

Na interse¢do com a Pista 14/32 (n3o operacional), o perfil do corte geoldgico devera ter camadas de
asfalto com cerca de 900 mm de espessura.
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Com base na informacao recebida da Forca Aérea, pressupds-se a seguinte estrutura do pavimento
para o corte geoldgico tipico:

e Camada de desgaste de 60 mm;

e Camada de betdo betuminoso de 160 mm;
e Camada de base betuminosa de 100 mm;
e Base de solo-cimento de 150 mm;

e Camada de terreno de fundagao.

A pressuposta estrutura do pavimento devera ser confirmada /verificada com base nos resultados dos
levantamentos de investigacdo geotécnicos (carotes e pocos), assim que os resultados sejam
disponibilizados.

Relativamente as Bermas, a informacao recebida sobre a construcdo do seu pavimento é apresentada
na figura seguinte, e consiste numa estrutura de 40 mm de camada de desgaste betuminosa sobre
uma camada de base granular de 300 mm.

As bermas da Pista foram adicionadas como parte dos trabalhos de 2006/2007, como se depreende da
fotografia aérea.

SECGAQ DO PAVIMENTO DA BERMA
DISTRIBUIGAQ DOS MATERIAIS

Camoda de Desgaste em Betdo Betumineso

Rega de Impregnagdc e Colagem

E
Bose em Agregade de Granulometrio Extensa [ 14
Aplicoda em duas Camadas |

-
Sele Natural Compactade

i

Fonte: Forga Aérea Portuguesa, 2005
Figura 4.35 - Construgdo do Pavimento das Bermas da Pista 01/19

A informacdo fornecida relativamente ao pavimento dos caminhos de circulacdo existentes a serem
utilizados por aeronaves civis é aquela contida na AIP militar, que pode ser resumida da seguinte
forma:

e TWYBleE—-PCN45/R/D/W/T;
e TWY A2 - PCN 36/R/C/W/U.

Estes caminhos de circulagdo ndo sdo atualmente utilizaveis por avides a jato, pois a estrutura do
pavimento apresenta mas condic¢des, possivelmente irrecuperaveis.

Ndo estd previsto o reforco betuminoso dos pavimentos rigidos, pois o pavimento demonstra varios
sinais de atrito estrutural que muito provavelmente causaria problemas com reflexdo das fissuras em
caso de sobreposicao.

No desenvolvimento do presente Anteprojeto assumiu-se que o pavimento rigido é constituido por
uma camada de solo-cimento de 100 mm e por lajes PQC de 260 mm, atendendo que este tipo de
estrutura para os pavimentos rigidos era comum na época da construg¢do da base aérea.
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Se o0s ensaios in situ vieram a constatar que os pressupostos considerados ndao sao reais,
provavelmente, serd considerada uma solugdo flexivel para os novos pavimentos.

Desse modo as lajes serdo demolidas (este material pode ser reciclado para outra utilizacdo de
construcdo) e o material granular por baixo, reutilizado. Sdo necessarios ensaios in situ para confirmar
este pressuposto, a realizar em fase de Projeto de Execucgdo.

O caminho de circulacdo A2 foi verticalmente ajustado para atingir uma cota minima de 5 m, sendo
por isso necessario demolir a estrutura do pavimento existente e efetuar uma nova plataforma para
acomodar a nova estrutura do pavimento.

Para além disso, propde-se utilizar parte da Pista 14/32, que estd atualmente fechada, como um
caminho de circulacdo, devendo por isso ser objeto de reabilitacdo.

Se os ensaios in situ a realizar em fase de Projeto de Execu¢do mostrarem que os pressupostos agora
assumidos ndo correspondem a realidade, as solu¢cdes do Projeto de pavimento propostas
seguidamente terdo que ser revistas.

4.5.4.5.2. REFORCO DO PAVIMENTO DA PISTA 01/19, BERMAS E CAMINHOS DE CIRCULAGCAO

O Projeto de pavimentos teve por base as previsdoes de trafego do Design Day, e ja apresentada no
subcapitulo 4.5.2.3 e a tipologia de aeronaves previstas para o Aeroporto do Montijo identificadas no
subcapitulo 4.5.2.4.

No estudo de pavimentacgdo para a beneficiacdo do pavimento da Pista e a da estrutura de pavimento
necessdria para os novos caminhos de circulacdo e plataforma de estacionamento, foi considerado um
periodo de dimensionamento de 20 anos. O nivel de trafego previsto para 2042 é de 64 985.

Para o reforco da pavimentagdo da Pista 01/19 etal como referido no paragrafo anterior foi
considerada uma vida util de 20 anos, no entanto para as bermas considerou-se um periodo de
dimensionamento de 15 anos para as bermas.

Na tabela seguinte apresentam-se as solu¢des de beneficiagdo para os pavimentos da Pista incluindo
as bermas e caminhos de circulagdo.
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Tabela 4.26 - Solugdes de Beneficiacdo de Pavimentagdo para a Pista, Bermas e Caminhos de Circulagdo

PROf

GO

INFRAESTRUTURA CAMADA OBS. ESPESSURA
Pista 01/19 Reforgo em betdo 50 mm de camada de betdo betuminoso 100 mm
betuminoso (20mm correspondente a espessura fresada
camada de desgaste betuminosa existente +
30mm de espessura adicional de reforgo) + 50
mm de reforgo
Camada de desgaste em 60 mm existente - 20mm fresada = 40mm 40 mm
betdo betuminoso
Camada de betdo Camada existente 160 mm
betuminoso
Camada de base granular Camada existente 100 mm
Camada de sub-base de solo- Camada existente 150 mm
cimento
Terreno de fundagdo -
(CBR=6%)
TOTAL 550 mm
Bermas da Pista Camada de desgaste em Extens3o da camada de desgaste da Pista 50 mm
01/10 betdo betuminoso
Camada de betdo Extensdo da camada de betdo betuminoso da 70 mm
betuminoso Pista + 20mm para compatibilizagdo de cotas
Camada de base granular Camada existente 300 mm
Terreno de fundagdo -
(CBR=6%)
TOTAL 420 mm
Caminhos de Camada de desgaste em 50 mm
Circulagao betdo betuminoso
Camada de betdo 50 mm
betuminoso
Camada de base betuminosa 130 mm
Camada de base granular 150 mm
Camada de sub-base de solo- 100 mm
cimento
Terreno de fundagdo -
(CBR=6%)
TOTAL 480 mm

Fonte: Mott MacDonald

Salienta-se que podera ser necessdria a realizagdo de alguns trabalhos de atualizacdo nas dareas
atualmente dentro do limite militar para assegurar que todas as instalacdes do aerddromo se
encontram operacionais. Os trabalhos propostos a serem efetuados na Pista 01/19 existente
(reperfilamento do perfil longitudinal e transversal e o alteamento da cota da Pista na zona sul da
Pista), poderao assim, ter implicacdes nas infraestruturas envolventes.
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4.5.4.5.3. PAVIMENTOS NOS NOVOS CAMINHOS DE CIRCULAGAO E EXTENSAO DA PISTA

As solucdes de pavimentacdo para os novos caminhos de circulacdo e para a extensdo da Pista

incluindo as bermas encontram-se resumidas na tabela seguinte.

Tabela 4.27 - Espessuras do Projeto de Pavimento Flexivel Novo para os Caminhos de Circulagdo e Extensao da Pista

INFRAESTRUTURAS CAMADA ESPESSURA
Caminhos de circulagdo e pavimentos de Camada de desgaste betuminosa 50 mm
extensdo da Pista
Camada de betdo betuminoso 50 mm
Camada de base betuminosa 160 mm
Camada de base granular 200 mm
Camada de sub-base granular 200 mm
Terreno de fundagdo (CBR=6%) -
TOTAL 660 mm
Bermas da extensdo da Pista e dos caminhos Camada de Desgaste em betdo betuminoso 60 mm
de circulagdo
Camada de base granular 200 mm
Camada de sub-base granular 230 mm
Terreno de fundagdo (CBR=6%) -
TOTAL 490 mm

Fonte: Mott MacDonald

4.5.4.5.4. PLATAFORMAS DE ESTACIONAMENTO

As solugdes de pavimentacdo para plataformas encontram-se resumidas na tabela seguinte.

Tabela 4.28 - Espessuras do Projeto de Pavimento Flexivel Novo para as plataformas de estacionamento

INFRAESTRUTURAS RUMO ESPESSURA

PQC (5,5 MPa) 335 mm

Base de Cimento Tratado 150 mm

Base em agregado de granulometria 200 mm

extensa

Plataformas de Estacionamento

Sub-base em agregado de 300 mm

granulometria extensa

Terreno de fundagdo (k=40,0 MN/m3) -
TOTAL 985 mm

Fonte: Mott MacDonald
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4.5.4.6. AJUDAS VISUAIS
4.5.4.6.1. INTRODUGCAO

O presente subcapitulo visa definir o Sistema de lluminacdo de Solo do Lado Ar para o Aeroporto do
Montijo e especificar um sistema adequado para as operacdes aeroportudrias, aeroporto e condigdes
meteoroldgicas.

Propde-se assim uma solucdo de lluminacdo de Solo do Lado Ar (AGL - Aeronautical Ground
Lignthening) para o Montijo que cumprira com a regulamentacdo de certificacdo, de acordo com os
regulamentos da ICAO e EASA. De igual modo, o sistema deve integrar os requisitos mais avancados
para efetuar as operacdes com menor carga de trabalho para o Controlo de Trafego Aéreo e pessoal
de manutengao, bem como com os mais elevados critérios de segurancga.

4.5.4.6.2. DESEMPENHO OPERACIONAL

A area de manobras é composta por uma plataforma de estacionamento para 19 stands. Existe uma
plataforma de estacionamento separada para 4 stands. Ha ainda um caminho de circulacdo paralelo
que esta ligado a Pista através do caminho de circulacdo A. A infraestrutura para a iluminacdo de solo
do lado ar foi concebida tendo em conta os seguintes pressupostos operacionais:

e B1- Acesso e saida da Pista;

e J1- Acesso e saida da Pista;

e ]2 — Acesso restrito para Procedimentos Operacionais do Aeroporto;
e Pista Militar. Nenhuma utilizacdo como caminho de circulagdo;

e E—S¢ utilizada para saida da 19;

e A2 - Acesso a Pista 01 (dois acessos permitindo duas distancias diferentes de descolagem) e
saida da Pista 19;

e J3 e J4 s3o os caminhos de circulagdo que ligam a Pista ao edificio de Carga. A 4rea da carga
ndo vai estar em utilizagdo na fase de 2032, por isso, estes dois caminhos de circulagdo estardo
encerrados até a expansao do aeroporto. O PAPI 19 da asa direita sera estabelecido para o
caminho de circulagao J3.

4.5.4.6.3. INFRAESTRUTURA DE ILUMINACAO DO SOLO EXISTENTE

De acordo com o AIP militar, a Pista 01/19 estd equipada com luminarias laterais de pista, de fim de
pista e de soleira. PAPI (Percurso de Aproximacdo de Precisdo) com um angulo de desvio de 3 graus
estdo instalados nas Pistas 01 e 19.

A Pista 08/26 esta equipada com luzes laterais de pista, luzes de fim de pista e luzes de soleira. A Pista
26 estd equipada para operagdes de CAT I. PAPIs foram instalados nas Pistas 02 e 26.

4.5.4.6.4. CONDICOES METEOROLOGICAS

Foram analisadas as “CondicOes de Baixa Visibilidade” para o AHD - Lisboa, bem como a direcdo e
intensidade dos ventos na estacdo da Costa da Caparica utilizando Windguru como fonte. Estes dados
nao sao conclusivos, mas ajudam a abordar as condi¢gdes meteoroldgicas do Montijo e conceber, numa
etapa avancada, o Sistema de Ajudas Visuais.
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As principais informag8es sobre o vento e as operagbes da Pista 01/19 resumem-se nos seguintes
pontos:

e Adirecdo predominante da Pista é 01.

e Velocidades de vento com mais de 20 nds (independentemente da dire¢ao do vento) ocorrem
menos de 1% do tempo. Dada a informacado disponivel, a velocidade e direcdao do vento mais
frequente é de até 10 nds a partir dos 340 graus. A atual orientacao da Pista é de 10 graus;
consequentemente, o componente de vento lateral é calculado como 5 nds para esta
velocidade e direcao especifica do vento — que estd bem dentro do limite de vento lateral
permitido de 20 nos.

e Infere-se que a melhor orientacdo para a Pista é N/S, embora, devido a sua intensidade
geralmente baixa, o vento ndo seja uma condicionante para a orientacdo da Pista.

Conclui-se assim que, para as condi¢cbes de baixa visibilidade verificadas no Aeroporto do Montijo, ndo
existe necessidade de definir uma pista principal, pois a intensidade do vento nao é relevante para as
operagoes.

4.5.4.6.5. ARQUITETURA DAS AJUDAS VISUAIS

Os principais componentes para definicdo da arquitetura das ajudas visuais sdo a alimentacgao elétrica,
que inclui uma subestacdo de alta tensdo, transformadores, um quadro de baixa tensdo e um sistema
de energia ininterrupta (UPS). Os componentes da iluminagcdo do solo do lado ar para cada
subsistema de ajudas visuais incluem o RCC (Regulador de Corrente Constante), circuitos primarios,
transformadores, circuitos secundarios e aparelhos de iluminagdo do solo. O sistema integral é depois
gerido a partir do “sistema de monitorizagao e controlo”.

Os sistemas para a Pista 19 e Pista 01 foram concebidos para Categoria II/IIl.

Sistemas da Pista 01/19; Sistema de Iluminacdo do Solo do Lado Ar de Categoria ll/Ill

A extensdo do sistema de aproximagdo CAT II/Ill terd 420 m de comprimento, tendo o seu
comprimento sido reduzido por forma a minimizar o impacte no Estudrio do Tejo. Esta reducdo
aconteceu particularmente na Pista 01, pois uma extensdo adicional com 900 m construida sobre a
agua iria interferir com o canal de navegacdo, apresentando problemas de manutencdo e de custos de
construgdo mais elevados. Desta forma, a configuragdo proposta fornece a orientagdo necessaria para
aproximacodes visuais e de ndo precisdo e para aproximacoes instrumentais de CAT Il, abrangendo a
maioria dos cenarios possiveis.

Propde-se um PAPI com barras luminosas laterais duplas devido aos constrangimentos causados pelo
caminho de circulagdo J3. O sistema terd duas filas de luzes, que se estendem a 270 m da soleira, e
duas barras transversais, uma a 150 m e outra a 300 m da soleira. Todas as luzes serdo colocadas na
Pista.
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Figura 4.36 - Esquema do Sistema de Aproximagdo Reduzido CAT II/III
As luzes que formam o eixo central serdo colocadas a 30 m de distancia entre si.

Sistemas dos Caminhos de Circulacdo

e Linha Central dos Caminhos de Circulagdo;
e Luzes limitadoras (Stop Bars);

e Luzes de Protecdo de Pista;

e Sinalizacdo de Orientacao.

Sistemas da Plataforma de Estacionamento;

e Linha Central dos Caminhos de Circulacao;
e |luminagdo através de Postes.

4.5.4.7. SISTEMAS DE NAVEGACAO E EQUIPAMENTO METEOROLOGICO
4.5.4.7.1. EQUIPAMENTO DE NAVEGAGAO

A Pista 01/19 sera equipada com sistema de ILS (/nstrument Landind System) de Cat. ll/l1ll em ambas as
extremidades. Os procedimentos terdo de ser concebidos, revistos e aprovados pela entidade
competente relativamente aos procedimentos instrumentais e normalizados (ILS, SID, STAR). A antena
DME (Distance Measuring Equipment) proxima devera ser analisada para apoiar os procedimentos

instrumentais e normalizados.

O ILS é composto pelos seguintes componentes (ver Desenho n.2 A.14 do Volume Ill — Anexo 3.1):

e Equipamento de localizagdo VHF, sistema de monitorizagdo associado e equipamento de

controlo remoto e indicador;

e Equipamento UHF de pendente de descida, sistemas de monitorizagdo associados e

equipamento de controlo remoto e indicador;

e Radiofardis marcadores VHF, sistemas de monitorizagdo associados e equipamento de
controlo remoto e indicador, exceto onde a utilizagdo dos mesmos seja impraticavel, e um
DME adequado. Este DME deve estar localizado no Aeroporto para que a indicagdo de alcance

zero seja um ponto préximo da Pista.
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As posicdes dos marcadores recomendadas, conforme indicadas pela ICAO sdo as delineadas infra:

e Radiofarol Interior: entre 75 m e 450 m do limiar e ndo ultrapassando 30 m da linha central
estendida da Pista;

e Radiofarol Intermédio: entre 1 050 m, mais ou menos 150 m do limiar e ndo ultrapassando 75
m da linha central estendida da Pista;

e Radiofarol Exterior: entre 6,5 km e 11,1 km do limiar e ndo ultrapassando 75 m da linha central
estendida da Pista.

Existirdo no minimo dois marcadores (interior e exterior), podendo ser necessario um terceiro devido
aos procedimentos operacionais de um determinado local. A localizacdo do marcador interior e
exterior no Montijo podera acarretar desafios. Por isso, a utilizacdo do DME é aconselhada e muitos
aeroportos estdo a substituir os marcadores pela utilizacdo de aterragem DME.

4.5.4.7.2. EQUIPAMENTO METEOROLOGICO

As condicdes meteoroldgicas no Aeroporto do Montijo terdo de ser monitorizadas. Isto pode ser
realizado, ou a partir do Montijo, ou de um centro meteoroldgico aerondutico adjacente, e deve ser
discutido com a Autoridade de Aviagdo Civil.

Nos aeroportos com pistas destinadas a operagdes de aproximacdo por instrumentos e de aterragem
de Categoria Il e lll, como foi planeado para o Montijo, serad fornecido equipamento automatizado
para medi¢do e monitorizacao dos seguintes fatores:

e Vento de superficie;

e Visibilidade;

e Alcance visual sobre a Pista;

e Altura da base das nuvens;

e Temperaturas do ar e do ponto de condensagao; e
e Pressdo atmosférica.

Estes aparelhos serdo sistemas automaticos integrados para processamento, disseminacdo e
visualizacdo em tempo real dos parametros meteorolédgicos que afetam as operacdes de aterragem e
descolagem.

Sugere-se o seguinte equipamento para a Pista 01/19 considerando operac&es de Cat Ill:

e O01Fim
o Transmissdmetro de Alcance Visual sobre a Pista (RVR);
o Anemodmetro;
o Sensor de Dispersdo;
o Ceildmetro.

e Meio da Pista
o Transmissdmetro de Alcance Visual sobre a Pista (RVR);
o Anemdmetro.
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e 19Fim
o Transmissémetro de Alcance Visual sobre a Pista (RVR);
o Anemodmetro;
o Sensor de Dispersao;
o Ceildmetro.

Dependendo das instalacOes existentes e dos acordos com a Base Militar, serd aconselhavel ou ndo a
construcdo de uma nova Estacdo Meteoroldgica. A implantacdo das instalagcbes devera ter em
consideracdo as superficies de limitacdo de obstaculos.

4.5.4.8. SUPERFICIES LIMITADORAS DE OBSTACULOS

O objetivo das superficies de limitacdo de obstaculos (OLS) é de assegurar que o espaco aéreo em
torno dos aeroportos esta livre de obstaculos de forma a permitir que as operacdes dos avides
previstas no aeroporto sejam conduzidas com seguranca.

De acordo com a ICAO, os seguintes OLS serdo estabelecidos para uma pista de aproximagdo de
precisao Categoria Il ou lll:

e Superficie Cdénica;

e Superficie Interior Horizontal;

e Superficie de aproximacao e superficie interior de aproximacao;
e Superficies de Transicdo;

e Superficies de Transicdo Interiores;

e Superficie de Aterragem Interrompida.
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Figura 4.37 - Superficies de limitagdao de obstaculos (OLS)

As seguintes superficies também fazem parte da OLS e sdo conhecidas como as superficies de Zonas
Livres de Obstaculos (OFZ):

e Superficie interior de aproximacao;
e Superficies de Transicdo Interiores; e
e Superficie de Aterragem Interrompida.

Estas superficies foram geradas com base nos dados obtidos do LPMT AIP e a geometria de pista
proposta para a Pista 01/19.

As OLS encontram-se representadas no Desenho n.2 A.15 do Volume Ill — Anexo 3.1.

Foi ainda realizada uma analise aprofundada para calcular a altura maxima admissivel, abaixo da OLS,
para os barcos que navegam no Canal do Montijo. Embora seja necessario efetuar um estudo mais
pormenorizado para obter uma altura livre de obstaculos definitiva, dependendo das operacdes das
pistas, dos niveis das marés, dos procedimentos para as superficies de servicos de navegacdo aérea
(PANS-OPS) e de outros fatores, numa avaliacdo inicial no eixo do canal navegavel ter-se-a uma altura
disponivel aproximada de 18,0 m para os barcos que atravessam a OLS a sul da cabeceira da Pista 01.
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4.5.4.9. SERVICOS DE SALVAMENTO E COMBATE AO INCENDIO EM AERONAVES
4.5.4.9.1. CATEGORIA DO AEROPORTO

De acordo com o Manual de Servicos Aeroportudrios da ICAO, Parte 1, o nivel de protecdo a ser
fornecido num aeroporto deve basear-se nas dimensdes dos avides que normalmente utilizam o
aeroporto, e na frequéncia das suas operacdes.

Os aeroportos devem ser categorizados para fins de SCI (Salvamento e Combate a Incéndios) através
da contagem dos movimentos das aeronaves nos trés meses consecutivos mais ocupados do ano,
conforme segue:

e Quando o numero de movimentos dos avides na categoria mais alta que normalmente utilizam
o aeroporto é 700 ou mais nos trés meses consecutivos mais ocupados, entdo essa categoria
deve ser a categoria do aeroporto; e

e Quando o numero de movimentos dos avides na categoria mais alta que normalmente utilizam
o aeroporto é inferior a 700 nos trés meses consecutivos mais ocupados, entdo a categoria do
aeroporto podera ser menos uma que a categoria do avido mais elevada.

Conforme anteriormente discutido, o Aeroporto ira receber, na sua maioria, aeronaves de Cddigo C,
qgue requerem cobertura de Cat7, e, s numa situacdo de desvios de emergéncia do AHD - Lisboa, tera
movimentos de Cddigo E, que requerem cobertura de Cat9. Ndo se prevé que os movimentos de
Cddigo E atinjam os 700 durante trés meses consecutivos; portanto, a categoria a ter como alvo serd a
Cat8.

O layout SCIA (Sistema de Salvamento e Combate a Incéndios em Aeronaves) com a dimensdo efetiva
da garagem depende dos veiculos de combate ao incéndio utilizados. Como exemplo, existe o Oshkosh
Striker 4x4, que tem cerca de 10 m de comprimento, mas a versao 6x6 tem 12 m de comprimento.
Como nesta fase ainda ndo se sabe o tipo de veiculos de combate ao incéndio a serem utilizados no
Montijo, salvaguardou-se uma area suficiente para a Cat9.

A legislacdo portuguesa recente relativa a servicos de salvamento e combate a incéndios em
aeroportos, nomeadamente o Regulamento 401/2017 Requisitos aplicdveis ao Salvamento e Luta
Contra Incéndios em Aerdodromos’ da ANAC, estd de acordo com as normas internacionais. Este
documento menciona que a categoria a estabelecer é a equivalente a aeronave mais exigente que
utiliza o aeroporto regularmente (Capitulo Il, Artigo 15°), o que ndo serd o caso do Cddigo E (que é
previsto apenas em caso de desvios de emergéncia).

Como o Aeroporto se localiza num Estuario, existe o requisito adicional deste servigo ser fornecido
com os meios adequados a esta situagdo especifica.

4.5.49.2. TEMPO DE RESPOSTA

Como regra geral, o tempo de resposta é definido como o tempo entre a chamada inicial para o
servico de salvamento e combate a incéndios e o tempo em que os primeiros veiculos de resposta
estdo em posicdo de aplicar a espuma a um ritmo de, pelo menos, 50 por cento da taxa de descarga
recomendada.

O objetivo operacional dos servicos de salvamento e combate ao incéndio é de obter tempos de
resposta de dois minutos, ndo excedendo os 3 minutos, até ao fim de cada pista, bem como para
qualguer outra parte da drea de movimento, em condi¢des 6timas de visibilidade e superficie.
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No entanto, um maximo de 2 minutos é recomendado como melhor pratica, sendo o objetivo de
atingir um tempo de resposta que ndo exceda os 3 minutos para qualquer outra parte da drea de
movimento, em condi¢cbes étimas de visibilidade e superficie.

Salienta-se que a determinacdo de tempos de resposta realistas deve ser realizada pelos veiculos de
SCI a funcionar desde os seus locais normais, e ndo a partir de posicées adotadas somente para fins de
ensaio.

Também devem ser considerados os tempos de resposta para as dreas de aterragem e descolagem de
uso exclusivo dos helicépteros.

De acordo com as consideracdes anteriores, o quartel de bombeiros deve ser localizado de forma a
gue o acesso aos veiculos de SCl para a area da Pista seja direto e desobstruido, exigindo o minimo de
curvas possivel.

4.5.4.9.3. SISTEMA DE SALVAMENTO E COMBATE AO INCENDIO EM AERONAVES (SCIA) PROPOSTO
PARA O AEROPORTO DO MONTIO

O SCIA existente na BA6 é atualmente assegurado pela Forca Aérea Portuguesa.

As instalacOes existentes tém cobertura de Cat. 6 durante 24 horas, e tém equipamento adequado,
mas ndo o numero de operacionais necessario para uma cobertura de Cat7.

A BA6 tem um Quartel de Bombeiros do Lado Ar situado de forma a assegurar um tempo de resposta
adequado para qualquer ponto da area de movimento.

O Quartel de Bombeiros estd situado na area do meio do campo adjacente a Torre de Controlo de
Trafego Aéreo (CTA), estando estrategicamente posicionado entre as Pistas 08/26 e 01/19.

O quartel de bombeiros estd equipado com uma frota de veiculos de Salvamento e Combate ao
Incéndio (SCI), composta por 3 Carros de Combate com Mangueira (2 PROTEC-FIRE MTEC 670 6x6 e 1
PROTEC-FIRE MAN 432 4x4).

Na drea sul da base militar, também ha um pequeno cais que ndo esta atualmente a funcionar e cujas
condicdes de conservagao se desconhece.
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Figura 4.39 - Contingente de Salvamento e Combate ao Incéndio existente

As atuais instalagdes da BA6 tém uma cobertura de Cat6 e, como tal, ndo estdo em conformidade com
a Cat8 necessaria ao Aeroporto do Montijo.

A drea de desenvolvimento do Aeroporto associada ao Terminal e instalacdes do Lado Terra levantam
varias questdes relativas ao SCIA:

e As distancias do Quartel de Bombeiros do Lado Ar existente na BA6 até cada extremidade da Pista
08/26 e extremidade sul da Pista 01/19 permanecem inalteradas, mas a distdncia para a
extremidade norte da Pista 01/19 ndo cumpre os requisitos de tempo de resposta;

e Os equipamentos terdo de cruzar ou atravessar a Pista operacional e os caminhos de circulacdo;

e Uma autorizagdo da Torre de Controle de Trafego Aéreo (CTA) para tais manobras ndo pode ser
assegurada.

As rotas possiveis para aceder ao ponto mais distante da Pista (a extremidade norte da Pista 01/19)
estdo ilustradas na figura seguinte.
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Fonte: Mott MacDonald

Figura 4.40 - Percursos para SCIA até a Extremidade Norte da Pista 01-19 (Localizagdo Atual do Posto de Controlo de
Incéndios existente na BA6)

De forma a cumprir os requisitos necessarios, propde-se a localizagdo apresentada na Figura 4.41. A
rota para aceder ao ponto mais distante do sistema de pista (a extremidade leste da Pista 08/26)
encontra-se apresentada a laranja.

Fonte: Mott MacDonald

Figura 4.41 - Rota do SCIA para a Extremidade Leste da Pista 08/26 (Localizacdo Proposta para o Posto de Controlo de
Incéndios)
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Com as especificagdes dos veiculos comuns, os percursos demoram 156,6s, cumprindo, assim, os
requisitos ICAO.

De acordo com a ICAO, os requisitos minimos em termos de equipamento e veiculos a serem
fornecidos num aeroporto para conformidade com a Cat. 8 sdo os seguintes:

Tabela 4.29 - Requisitos Minimos para SCIA

REQUISITOS CAT. 8
Numero de veiculos 3
Agua (1) 27 300
Espuma para um desempenho Nivel A
Taxa de descarga (I/min) 10 800
Agua (1) 18 200
Espuma para um desempenho Nivel B
Taxa de descarga (I/min) 7 200
Agua (1) 12 800
Espuma para um desempenho Nivel C
Taxa de descarga (I/min) 5100
P&s quimicos secos (kg) 450
Agentes complementares
Taxa de descarga (I/min) 4,5

Fonte: Mott MacDonald

O fornecimento de reserva de espuma concentrada e agentes complementares deve ser equivalente a
200 por cento das quantidades fornecidas para os veiculos de combate ao incéndio. A drea proposta
para a extensdo do SCIA tem em conta os requisitos em termos de armazenagem. A disposig¢ao final
dentro da drea deverd ser definida consoante o Projeto é desenvolvido.

Estd prevista a realizagdo de exercicios de simulacro de incéndios no Aeroporto do Montijo. Estes
exercicios serdo realizados sempre no mesmo local e dgua utilizada serd reaproveitada.

Apods a realizacdo dos exercicios as dguas residuais utilizadas serdo inicialmente encaminhadas para
uma caleira e um separador de hidrocarbonetos e posteriormente para o depdsito de agua para
reutilizacdo em futuros exercicios.

Com base em dados do AHD - Lisboa, sdo estimados consumos de dgua de 30 — 40 m3, em média, por
cada teste realizado. Previsivelmente serdo realizados testes semanais no aeroporto.

4.5.4.9.4. ANCORADOUROS PARA SALVAMENTO NO MAR

Relativamente a operacGes de salvamento no mar, na drea envolvente ao Aeroporto, as normas
internacionais ndo estao tao bem estabelecidas como para procedimentos de salvamento do Lado Ar.
De facto, nos aeroportos onde uma parte significativa das chegadas e partidas de aeronaves ocorre
sobre a dgua, zonas pantanosas e outras formas de terreno dificil, e onde veiculos de salvamento ou
combate ao incéndio convencionais ndo conseguem responder eficazmente, a projecao de operacgdes
de salvamento no mar depende de cada autoridade aeroportudria, que é responsavel por assegurar a
coordenac¢do adequada entre os servicos de salvamento do Aeroporto e estabelecer um plano de
emergéncia para 0 mesmo.

Como recomendacdo, a ICAO (Anexo 14) indica que deve ser dada particular atencdo ao rapido acesso
as dareas de aproximacdo até aos 1000 m das cabeceiras ou, pelo menos, dentro dos limites do
Aeroporto. Para o Aeroporto, a area dentro dos 1000 m das cabeceiras é, na sua maioria, agua.
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A legislacdo portuguesa indicada refere que, para os aeroportos rodeados de dgua, a autoridade
aeroportudria é responsavel por:

e Colaborar com as autoridades com responsabilidade legal, na definicdo dos procedimentos de
emergéncia;

e Conhecer os planos de emergéncia desenvolvidos pela autoridade com responsabilidade legal;

e Confirmar com as autoridades a disponibilidade de equipamento adequado, de acordo com as
competéncias legais dessas entidades.

Dada a natureza do Aeroporto do Montijo, é necessdrio considerar, durante o desenvolvimento do
Plano de Emergéncia do Aeroporto, o fornecimento de um ancoradouro para salvamento no mar, de
forma a oferecer servicos de SCl no caso de ocorrerem acidentes aéreos no mar em torno do
Aeroporto.

No caso de um acidente aéreo no mar, os veiculos de SCI podem prosseguir do Quartel de Bombeiros
para o ancoradouro, se assim solicitado (seria necessario terem acesso ao mesmo).

Posto de Controlo de
Incéndios Existente na

Posto de Controlo de
Incéndios Proposto para o
Aeroporto do Montijo

"

Cais/ (ndo estd a ser wd_,—f
utilizado)

Fonte: Mott MacDonald
Figura 4.42 - Contingente de Salvamento e Combate ao Incéndio existente

A disponibilizacdo de ancoradouros de salvamento no mar deve ser discutida com as partes
interessadas relevantes e com as autoridades.
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4.5.4.10.GRUPO OPERACIONAL DE COMBUSTIVEIS

Dada a relevancia desta instalacdo optou-se por descrever neste subcapitulo, de uma forma sucinta, o
parque de combustiveis que se prevé para o Aeroporto do Montijo. A presente descricao baseia-se na
informacdo constante do Estudo Prévio do Grupo Operacional de Combustiveis (GOC) do Aeroporto do
Montijo elaborado pela Techoedif.

4.5.4.10.1. CRITERIOS DE DIMENSIONAMENTO

O Grupo Operacional de Combustiveis (GOC), e em particular o seu parque de combustiveis,
corresponde a instalacdo onde serd rececionado e armazenado o combustivel de JET — Al a utilizar no
futuro Aeroporto do Montijo.

O dimensionamento desta instalacdo foi efetuado tendo por base o trafego aéreo maximo previsto
num dia (Design day), nos anos de 2022, 2042 e 2062. Foi ainda considerada a necessidade de
abastecer aeronaves de aviacdo civil de AvGas.

Na tabela seguinte sistematizam-se os consumos maximos didrios previstos para tendo por base o
trafego aéreo estimado entre 2022 e 2062.

Tabela 4.30- — Consumos maximos diarios previstos de JET- Al para 2022, 2032, 2042 e 2062

2022 2042 2062
CONSUMO MAXIMO DIARIO 733 1146 1371
VOOS PARTIDA/DIA 76 107 142
N.2 PASSAGEIROS PARTIDAS/DIA 12635 21404 25394

Fonte: Estudo Prévio do GOC — Dimensionamento, janeiro 2019

Para a armazenagem de Jet — Al foi considerado um minimo de trés tanques: um em recegao, outro
em repouso e um outro em expedi¢ado.

O volume de armazenagem necessario equacionado considera uma reserva de 3 dias tendo em conta:

e A tipologia dos voos previstos para este aeroporto, avides da série Boeing série 737 e Airbus
série A320 e dentro do espaco europeu (se houver qualquer falha no abastecimento de Jet —
A1, facilmente os avides poderdo ser abastecidos nos aeroportos de origem;

o No futuro, possibilidade de abastecimento alternativo aos camides cisterna, via pipeline;

o Verificagdo de outras instalagdes similares de armazenagem de Jet-Al para abastecimento de
avides existentes em Portugal continental.

Assim, e tendo em conta o ano de dimensionamento de 2032 O GOC iniciard o seu funcionamento em
2022 com 3 tanques de Jet-Al com uma capacidade nominal de 2750 m?3, cada. A partir de 2042,
inclusive, ter-se-a que prever a instalacdo de um quarto tanque de Jet-Al com a mesma capacidade de
2750 m3 dos restantes, por forma a manter-se a autonomia de 3 dias sem qualquer abastecimento,
sendo esta capacidade suficiente até ao ano de 2062 (inclusive).

Para a capacidade de armazenagem dos tanques de AvGas e de Defuelling, nesta fase, opta-se por
uma idéntica a outros parques de abastecimento de aeroportos tipo GOC, nomeadamente:

e 2 reservatérios de AvGas, de 30 m3 cada;

e 2 reservatdrios de Defuelling, de 30 m? cada.
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4.5.4.10.2. DESCRICAO GERAL DA INSTALACAO

Prevé-se que numa primeira fase a instalacdo seja constituida por trés tanques de armazenagem de
JET Al (Desenhos D.1 e D.2 do Volume Il - Anexo 3.1), sendo a sua capacidade suficiente para
permitir uma boa capacidade de manobra, tendo em consideracao os picos de consumo no Aeroporto
do Montijo, os programas de reposicao de produto e prevendo situacdes de emergéncia, necessidades
de repouso do produto e seu controlo de qualidade, assim como a inspecdo e limpeza dos tanques.

Na instalagdo encontram-se previstos:
Sistemas Principais:

e Armazenagem de JET Al;

e Armazenagem de Avgas;

e Armazenagem para Defuelling;

e Purgas;

e Descargade JET Al;

e Expedicdo de JET Al;

e Bombagem de JET Al;

e Bombagem de Avgas;

e Bombagem de Defuelling;

e Recec3o de pipeline (espaco futuro para um recetor de pigs — Pipeline Cleaning Pigs®);
e Ligacdo a rede hidrante do Aeroporto do Montijo.

InstalagOes e Servigos de Apoio a Exploragao do Parque:

e Estacdo de Tratamento de Aguas Residuais Industriais (ETARI);
e Servico de Incéndios: Tanques e Bombagem;

e Ar Comprimido;

e Agua Potédvel (Desenho D.3 do Volume Il - Anexo 3.1);

e Posto de Transformacao;

e Diesel de Emergéncia;

e Edificio Administrativo, incluindo Sala de Controlo;

e Garagens / Oficinas;

e Portarias.

Receg¢do, Armazenagem e Expedigdo de Jet-A1l

No ano de arranque da instalagcdo, 2022, é previsivel que o abastecimento de JET Al ao aeroporto seja
somente realizado por camides cisterna. Numa fase posterior, prevé-se a possibilidade de o
abastecimento ser também realizado através de pipeline.

9 Pipeline Cleaning Pigs -E um equipamento que permite efetuar a limpeza interior das condutas.
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Com base no Design Day estima-se que o consumo médio didrio de Jet A1 no Aeroporto do Montijo,
seja cerca de 600 m3/dia. Pode referir-se que este valor corresponderd ao més mais carregado ou seja,
corresponde a valores maximos prevendo-se que 0os mesmos possam ser mais baixos na realidade.
Note-se ainda que para estes célculos se assumiu que todas as aeronaves irdo abastecer no Aeroporto
de Montijo.

O abastecimento serd realizado através de camido cisterna (em principio de 30 m3), prevé-se que
acedam ao Aeroporto cerca de 20 camides por dia. Para se proceder a rececao dos camides, prevé-se a
instalagdo de trés ilhas de descarga.

As ilhas de rece¢3o terdo uma capacidade de descarga de 55 m3/h por cada braco, sendo possivel
descarregar ao mesmo tempo trés carros, cada um em menos de 30 minutos.

Os sistemas de drenagem e de alivio dos filtros serdo ligados ao sistema de recolha de purgas.

A jusante do sistema de filtracdo, encontra-se o coletor de abastecimento dos tanques que conduzira
0 JET Al para o tanque em recegao.

Esta prevista a implementacdo futura da rececdo via pipeline com a instalacdo de uma estacdo de
rececdo de pigs.

A armazenagem de JET Al serd constituida por trés tanques cilindricos verticais, cada um com uma
capacidade nominal de 2750 m3, considerando-se o valor util de 2230 m?3, aproximadamente, 80% da
capacidade nominal.

Os tanques serdo instalados numa bacia de reteng¢do, cada um numa bacia individualizada, delimitada
por um muro de betdo com 3,0 m de altura. Cada bacia individual tem uma capacidade de retencao,
aproximada, de 3000 m3. A bacia de retenc3o preconizada tem possibilidade de expans3o para conter
um futuro tanque de armazenagem de JET Al.

Em conjunto com a instalagdo dos tanques de JET Al, serdo instalados na bacia de retengdo seis
tanques horizontais cilindricos: dois tanques de Defuelling numa bacia e trés tanques de Avgas e um
de Purgas noutra bacia.

As caracteristicas dos tanques de armazenamento de JET Al sistematizam-se de seguida.

Tanques de JET Al:
Tipo Vertical cilindrico
Capacidade Nominal 2750 m3
Altura cilindrica 10,8 m
Diametro 18,0 m
Material Aco carbono
Quantidade 3

Os tanques estardo equipados com: Sistema de medicdo de nivel fiscal; Transmissdo de pressao;
Sistema de medicdo de nivel muito alto e muito baixo; Sonda de temperatura; Aspiracdo flutuante;
Fundo cdnico invertido, com inclinacdo para o poco de purga central; Pontos de recolha de amostras;
Portas de visita de topo e laterais; Sistema de injecdo de espuma; Anéis de refrigeracdo; Respiro;
Sistema de detecdo de fugas.

Em cada um dos trés tanques haverd uma vélvula de rece¢do do produto e outra de expedicao do tipo
double block and bleed comandadas diretamente pelo operador.
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Esta prevista a instalacdo de duas bombas para a trasfega de Jet entre os tanques de armazenagem,
sendo uma de reserva, podendo, no entanto, funcionar simultaneamente.

Enquanto o GOC do Aeroporto do Montijo serd abastecido por camides cisterna, o abastecimento as
aeronaves comerciais (Into-tank) esta previsto ser efetuado por uma rede de hidrantes.

A expedicdo de JET Al para a rede de hidrantes e para a ilha de expedi¢do serd assegurada por 3
bombas centrifugas horizontais, instaladas no exterior junto a bacia de retencgao.

A ilha de expedicdo de JET Al terd uma capacidade de carga de 120 m3/h, permitindo o enchimento de
um camido cisterna (Lado Ar) com uma capacidade maxima de 45 m3. A alimentac3o do braco de carga
é feita por picagem no coletor de expedicao.

Recegdio / Expedigéio de AVGAS

A armazenagem de Avgas sera constituida por trés tanques horizontais cilindricos que ficarao
instalados numa bacia de retencdo individual comum aos tanques de JET Al.

Tanques de Avgas:

Tipo Horizontal cilindrico de fundos copados
Capacidade Nominal 30m?

Material Aco carbono

Quantidade 3

Os tanques estardo equipados com: Sistema de medicdo de nivel fiscal; Sistema de medicdo de nivel
muito alto e muito baixo; Sonda de temperatura; Aspira¢do flutuante; Sistema de refrigeragao; Pontos
de recolha de amostras; Portas de visita; Respiro.

Os tanques cilindricos horizontais serdo projetados de acordo com o cédigo EN 12285-2, ultima edicdo.

Tanto a rece¢do como a expedicao de AVGas sera realizada por duas bombas centrifugas horizontais
cada, uma reserva da outra, instaladas no exterior junto a bacia de retengao.

Relativamente a consumos didrios de AVGas, nesta fase é dificil saber o consumo didrio previsto, no
entanto, poder-se-d um consumo maximo igual a um depdsito de AVGas por dia, ou seja, 30 m3, que
corresponde a apenas um camido/dia.

A plataforma destinada a Aviagao Geral serd a Unica plataforma que ndo ird ser dotada de rede de
hidrantes, sendo o abastecimento de AVGas garantido por Refuelrs.

Recegdio / Expedicédo de Defuelling

A armazenagem de Defuelling sera constituida por dois tanques horizontais cilindricos que ficardo
instalados numa bacia de retencao individual comum aos tanques de JET Al.

Tanques de Defuelling:
Tipo Horizontal cilindrico de fundos copados
Capacidade Nominal 30m3
Material Aco carbono
Quantidade 2
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Os tanques estardo equipados com: Sistema de medicdo de nivel fiscal; Sistema de medicdao de nivel
muito alto e muito baixo; Sonda de temperatura; Aspiracao flutuante; Sistema de refrigeracao; Pontos
de recolha de amostras; Portas de visita; Respiro.

A rececdo/expedicdo de defuelling sera realizada duas bombas centrifugas horizontais, uma reserva da
outra, instaladas no exterior junto a bacia de retencao.

4.5.4.10.3. SISTEMA DE COMBATE A INCENDIOS

Para protecdo e combate a incéndio da instalacdo, prevé-se a instalacdo de uma rede de dgua em anel,
por forma a permitir redundancia, com hidrantes e monitores, que garanta dgua de combate a
incéndios a toda a unidade. Foram consideradas valvulas de secionamento que permitam o corte de
trocos da rede, sem afetar a disponibilidade da rede de dgua noutras zonas.

O fornecimento de dgua de combate a incéndios serd efetuado através de 2 bombas diesel, com o
caudal de 625 m3/h cada bomba (mais duas bombas diesel de reserva com a mesma capacidade, de
acordo com o projeto de portaria), e uma bomba jockey de 25 m3/h, com a funcdo de manter a rede
pressurizada. A armazenagem de dgua encontra-se num reservatério de dgua de 5000 m? (capacidade
util), com capacidade para 4 horas de combate ao incéndio.

Também se prevé a instalacdo de uma rede de solucdo de espuma para alimentacdo dos sistemas fixo
de combate a incéndios por meio de espuma, descritos a baixo. A armazenagem de concentrado de
espuma encontra-se num reservatério do tipo bexiga, de capacidade 8 m3. Este tem capacidade para
combate durante 50 minutos.

Sistemas ativos de combate a incéndio/arrefecimento
Prevé-se a instalagdo dos seguintes sistemas fixos ativos de prote¢do e combate a incéndios:

e Sistemas fixos de sprays de dgua para arrefecimento dos tanques de armazenagem e sistemas
fixos de combate a incéndio com derramadores de espuma no interior dos tanques de
armazenagem;

e Sistema de sprays de agua para reservatoérios defuelling, Avgas e purgas de JET Al;

e Sistema de sprays de espuma para as ilhas de descarga/rececdo e ilha de enchimento
expedicdo;

e Sistema de sprays de espuma para as bombas de expedicdo/trasfega e defuelling, Avgas e
purgas de JET Al,;

e Sistema de derramadores de espuma para as bacias dos tanques de armazenagem;

Taxa de aplica¢do de agua de combate a incéndio/espuma

As seguintes taxas de aplicacdo de solucdo de espuma foram utilizadas para os sistemas fixos de sprays
de dgua / espuma:

e llhas de enchimento/descarga: 7,0 I/min/m?;
e Bombas: 6,5 |/min/m?;
e Bacias dos tanques de armazenagem: 4,1 |/min/m?2.

Outros sistemas de aplicacdo de dgua de combate a incéndio/espuma

Sdo requeridos extintores moveis para todas as areas com risco de incéndio. No exterior da unidade
devem ser colocados extintores de p6 quimico BC de 12 kg (portateis) e 50 kg (com rodas), assim como
extintores de CO, de 10 kg em zonas com equipamentos elétricos.
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No interior dos edificios devem ser colocados extintores portateis ABC de 6 kg e extintores de CO, de 5
kg junto aos quadros elétricos.

E requerida ainda a implementac3o de chuveiros de emergéncia e lava-olhos em todas as dreas onde
exista manipulacdo de produtos quimicos corrosivos ou inflamdveis, como seja na zona de enchimento
de camibes, bombagem de produtos, ETARI e subestagao.

4.5.5. TERMINAL DE PASSAGEIROS
4.5.5.1. DIMENSIONAMENTO DO TERMINAL

A localizac3o do edificio do Terminal de Passageiros, com cerca de 94 000 m? de area construcdo e
cerca de 45 000 m? de area de implantacdo no terreno, com uma altura que varia entre os 11 e os 27
m, é determinada pela configuracdo do sistema geral do Aeroporto resultante do exercicio de master-
planning desenvolvido, localizado estrategicamente de forma a permitir a proximidade do maior
numero possivel de aeronaves estacionadas em posi¢des de contacto.

Em termos de tipologias podem ser caracterizadas trés dreas distintas no Terminal, designadamente:

e Edificio central com &rea total coberta interior com aproximadamente 62 000 m? subdividida
numa zona nuclear superior em superficie elipsoidal truncada (cerca de 41 000 m?) e numa
zona periférica interior em superficie de diretriz cilindrica (20 000 m?3);

e Edificio central com darea total exterior coberta com aproximadamente 21 000 m?, fazendo o
prolongamento para o exterior da superficie cilindrica inferior da drea coberta interior;

e Edificio do Pier Sul e respetivo corredor de acesso;

e Edificio de Pier Norte e respetivo corredor de acesso.

PIER SUL PIER NORTEy,

-\""-\-.
“EDFICIO GENTRAL
COBERTURA PERIFERICA INFERIOR

EDFICIO CENTRAL—
COBERTURA CENTRAL SUPERIOR

II|
Il‘I
'EDFICIO CENTRAL
AREA COBERTA EXTERIOR

Figura 4.43 - Configuragao das areas do Terminal

A configuracdo de base triangular do edificio é também determinada pelo sistema de posicGes de
parqueamento de aeronaves e caminhos de circulagao previstos no MasterPlan.

A configuracdo do Terminal prevista pode ser consultada no Desenho n.2 B.1 do Volume Il - Anexo
3.1.
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Os principios chave que orientaram a sua concecdo ao longo do desenvolvimento do Projeto foram os
seguintes:

e Flexibilidade e possibilidade de expansao;

e O retorno comercial assume hoje em dia uma vital importancia para a viabilidade de um
aeroporto. Desta forma os fluxos de passageiros deverdo otimizar oportunidades comerciais;

e Os fluxos de passageiros deverao ser separados dos fluxos de Staff, Mercadorias e Residuos;

e Os fluxos de Chegadas e Partidas Nao Schengen deverao ser separados;

e Os fluxos Nao Schengen deverao passar por controlo de passaporte;

e Adrea de Seguranca centralizada para todo o processamento de passageiros do Terminal;

e O tratamento de bagagem célere para passageiros que chegam ao Terminal;

e Garantir informagdo em tempo real aos passageiros nos “pontos de Stress” do Terminal;

e Oferta variada e de qualidade nas areas de restauracao do Terminal — clusters temdticos.

O edificio do Terminal do Aeroporto do Montijo serd uma estrutura de 3 pisos (piso 0, piso mezanino e
piso 1) desenhada e organizada para garantir a eficiéncia funcional do equipamento, bem como uma
experiéncia de qualidade para o passageiro.

“Create a stress free, sustainable and efficient experience in a unique and innovative way” .

O layout do Aeroporto do Montijo, e consequentemente do seu novo Terminal de Passageiros,
apresenta-se como uma grande oportunidade para a criacdo de um edificio singular de arquitetura
excecional na area metropolitana de Lisboa. Sem nunca descurar a necessidade imperativa de
desenhar uma solu¢do com um baixo capex e opex, para garantir a viabilidade deste Projeto, o novo
Aeroporto representar-se-a como uma porta para a europa, um novo icone criado em Portugal e que o
representara.

4.5.5.2. DESCRICAO DO EDIFICIO

Conforme referido o edificio do Terminal de Passageiros tem a sua génese formal no tragado do
conjunto de caminhos de circulagdo e posi¢cdes de contacto de aeronaves, o qual determinou a
necessidade da ado¢do de uma forma triangular.

Esta forma triangular determina o desenho geral do edificio, manifestando-se de forma particular no
tracado do sistema de coberturas, sendo uma mais elevada e outra mais baixa, projetando-se
relativamente ao edificio e prolongando-se até se constituir como pala de cobertura do curbside. Esta
forma triangular é intersetada por uma outra, paralelepipédica, que lhe é subalterna. Estas duas
formas principais constituem-se como os volumes principais do edificio, contendo no seu interior as
funcgdes principais do terminal. Deste conjunto projetam-se lateralmente dois bragos, os quais
correspondem a circulagdes de acesso e Piers de embarque.

O volume principal, triangular, desenvolve-se em dois pisos, contendo ainda um nivel intermédio —
piso mezanino - que é essencialmente ocupado com areas de retalho e zonas de embarque, bem como
servigos técnicos e de apoio.

O volume subalterno, paralelepipédico, apresenta a mesma estrutura de pisos sendo, na sua maioria,
ocupado por areas de processamento de passageiros e bagagens, zonas administrativas e de logistica.
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455.2.1. PISOO

E no piso 0 - Apron - que é feita a ligacdo entre o terminal e os acessos virios. O acesso é feito através
de uma grande Praga.

No interior, o grande atrio é marcado pelo seu pé-direito elevado que, do ponto de vista funcional se
organiza de forma a privilegiar os fluxos, evitando cruzamentos de pessoas e reduzindo distancias nos
principais percursos do utilizador.

O 4trio é atravessado por um passadico que leva os passageiros ao Piso 1.
Nesta area do atrio existem zonas de espera, espacos de Retail e Food&Beverage com esplanadas.

As salas de pré-embarque encontram-se igualmente neste piso, contudo e como é referido acima, é
necessario subir ao piso 1 para aceder ao controlo de seguranca.

A drea de Check-In situa-se em frente a entrada das partidas. Neste piso localizam-se 20 balcoes
automaticos e 10 balcdes tradicionais, existindo igualmente um espaco dedicado a bagagem fora de
formato. Foi ainda considerado um espaco de cerca de 700 m? para filas de espera; o posicionamento
desta drea de espera garante sempre uma circulacdo franca no atrio do terminal. Os balcdes de check-
in comunicam diretamente com a area de tratamento de bagagem que se encontra adjacente aos
mesmos.

Na area da recolha de bagagem existem sete tapetes e ainda um destinado a bagagem fora de
formato.

O 4trio das chegadas é um espago amplo com zonas de espera e outros espag¢os de apoio e servigos
como: instalagBes sanitarias, espacos de Retail, F&B e perdidos e achados. Para o exterior existem trés
saidas distintas: duas delas para a grande praga e uma terceira que se relaciona diretamente com a
zona de Rent-a-Car no exterior.

As onze salas de Pré-Embarque encontram-se organizadas seguindo a légica do tridangulo definido na
Apron. Com esta disposicdo é possivel uma maior otimizacdo do espaco e dos fluxos. Todas as salas
estdo situadas junto a fachada e em concordancia com o desnivel da Pista. Em todas as salas existe um
espaco destinado a filas de espera (60m?) até ao controlo de cartdo de embarque, evitando que se
formem filas nas areas de circulagao.

Para além das salas de Pré-Embarque, existem duas salas destinadas a stands remotos para voos
Schengen. Estas encontram-se posicionadas simetricamente ao eixo do triangulo, e relacionam-se com
a via que passa sob o terminal ao nivel do Apron.

O cais de descargas encontra-se localizado no lado norte do terminal, permitindo um acesso mais
imediato a rede viaria. Este espago é composto por um espaco de seguranca para controlo das
mercadorias destinadas ao lado ar; um armazém para mercadorias lado-ar e outro para o lado-terra;
uma zona de circulagdo com monta-cargas de acesso ao piso mezanino; um nucleo de acessos Lado
Terra (escadas e elevador) e espaco destinado ao tratamento de residuos.

4.5.5.2.2. PISO MEZANINO

Este piso assume-se como uma necessidade funcional do Terminal. A criacdo deste piso técnico
permite ndo sé que os varios subsistemas (ex. Ar Condicionado Ventilacdo e Climatiza¢cdo) tenham
comportamentos mais eficientes, como também que os armazéns do Retail se encontrem sob as areas
de Retail do piso das partidas. Desta forma o abastecimento do Retail é feito por um circuito
independente, que ndo interfere com os outros fluxos da operacgao.
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4.55.2.3. PISO1

O piso das partidas, com uma cota +8,00, pode ser dividido em trés grandes areas:
e Hall das partidas (retail);
e Seguranga;
e Escritdrios (lado terra e lado ar).

Todos os passageiros partem deste nivel para as varias salas de pré-embarque, tanto no terminal como
nos Piers.

No fluxo de embarque, este espaco situa-se depois dos passageiros atravessarem o passadico sobre o
atrio de chegadas, tendo sido dedicado cerca de 1200 m? para filas de espera.

O espaco é marcado por dois grandes patios — dreas de expansado — permitindo a entrada de luz natural
e ainda possibilitam a presenca de elementos vegetais (tratamento paisagistico).

Deste espaco de controlo, os passageiros seguem para o hall das partidas passando pela area de Duty-
Free.

As areas de Retail agrupam-se em quatro clusters que definem uma praca central.
O acesso as salas de embarque é feito por dois nucleos de escadas e elevadores.

Existem ainda areas dedicadas aos escritérios do lado norte e sul do terminal. No lado norte existe um
patio exterior que se relaciona com a zona de cantina e areas de escritorio. No lado sul estes espacos
tém vaos para o hall das chegadas de modo a que recebam luz natural.

A zona de emigracdo tem ligacdo com o hall das partidas. Depois do controlo de passaportes os
passageiros encaminham-se para um atrio (simétrico ao das chegadas) e, posteriormente, para o
percurso de partidas Non-Schengen do Pier.

Neste atrio, além da intervencao do paisagismo existem dois quiosques de F&B.
O Pier Sul é composto por seis salas de embarque sendo uma delas o Bus Gate.

Todas as salas sdo consideradas swing gates pois permitem tanto o embarque de voos Schengen como
de voos Non Schengen, isto é possivel gracas a um sistema de controlo de portas.

O Pier tem dois niveis:
e Apron: Chegadas Non Schengen;
e Piso 1: Partidas Non Schengen + Partidas e Chegadas Schengen.

A area de imigracdo surge na continuidade do fluxo de chegadas Non-Schengen, existindo primeiro um
espaco de controlo de fronteira (do Servico de Estrangeiros e Fronteiras (SEF)), e depois desta area, os
passageiros passam para um atrio e encaminham-se para o nucleo de acessos verticais que liga a
recolha de bagagem — ao nivel do Apron.

O Pier Norte é dedicado exclusivamente a voos Schengen, é composto por duas salas de Pré-
Embarque. O acesso é feito por uma rampa Unica que arranca do lado direito do terminal — piso 1 —
até ao nivel do Apron.
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4.5.5.3. FLUXOS DE PASSAGEIROS, STAFF E TRIPULACAO
4.5.5.3.1. PARTIDAS DE PASSAGEIROS

Todos os passageiros entrardo no edificio do Terminal provindo do curbside.

Uma vez dentro do edificio e na zona de check-in os passageiros que nao tenham previamente obtido
cartdoes de embarque deverdo proceder ao check-in através dos quiosques disponiveis para o efeito ou
junto dos balcdes de check-in tradicional, procedendo igualmente, se necessario, ao despacho de
bagagem. Os passageiros portadores de bagagem fora de formato procederdo a entrega da mesma na
zona dedicada.

Uma vez completados os procedimentos de check-in, todos os passageiros dirigir-se-do ao piso
superior através de acessos verticais dedicados, onde deverdo dirigir-se a zona de controlo de
seguranca centralizada. Uma vez cumpridos os procedimentos de controlo de seguranca, os
passageiros autorizados entrardo no chamado Lado Ar do Terminal, procedendo em direcdo a zona
central através de uma area aberta de Duty Free.

A partir da zona central de distribuicdo/retalho, o fluxo de passageiros de partida divide-se em dois:

Voos Schengen

Os passageiros com destino a voos Schengen, conforme a porta de embarque a que tenham que se
dirigir, poderao ter trés percursos diferentes:

e (s passageiros que se dirijjam a portas e salas de pré-embarque situadas em torno do
processador central deverdo aceder ao piso inferior através de conjuntos de escadas e
elevadores localizados na zona central de retalho.

e Uma vez no piso inferior os passageiros dirigir-se-do as respetivas salas de pré-embarque para
embarque direto, ou as portas ditas BUSGATE para transporte até aeronaves estacionadas em
Stands remotos;

e (s passageiros que se dirijam a voos com partida a partir do Pier Schengen deverdo seguir um
corredor especifico em que, através de um sistema de rampas, chegarao ao piso inferior onde
se encontram as salas de pré-embarque;

e (s passageiros que se dirijam a voos Schengen com origem em portas localizadas no Pier ndo-
Schengen deverdo seguir um corredor especifico em que através de rampas alcangardo um
nivel intermédio (mezanino), a partir do qual sistemas de rampas os conduzam diretamente a
sala de pré-embarque pretendida.

Voos Nao Schengen

Os passageiros destinados a voos com destino ndao-Schengen deverao partir da drea central em direcao
a zona de Emigracdo de onde, apds controlo de Passaportes, seguirdo através de um corredor
dedicado, em que, através de um sistema de rampas atingirdo o nivel intermédio, a partir do qual
terdo acesso as salas de pré-embarque descendo por rampas dedicadas a cada sala.
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4.5.5.3.2. CHEGADAS DE PASSAGEIROS SCHEGEN

Igualmente ao que se verifica no que respeita os percursos de partidas, também as chegadas de
passageiros oriundos de paises Schengen se poderdo processar de trés formas:

e Os passageiros chegados em voos Schengen em aeronaves que estacionem junto ao
processador central serdo conduzidos ao interior do Terminal através de portas adjacentes as
salas de pré-embarque, apés o que transitardo para o piso superior utilizando as
comunicacoes verticais ali existentes.

e Uma vez chegados ao piso superior, 0s passageiros atravessardao a zona comercial central e
dirigir-se-do ao conjunto de escadas e elevadores que os levardo a zona de recolha de
bagagem;

e Os passageiros que cheguem em voos cujas posicdes de estacionamento se situem no Pier
Schengen utilizardo um percurso de chegada que sera inverso ao de partidas, percorrendo o
corredor que os leva a zona comercial central, da qual procederdo até ao conjunto de escadas
e elevadores que os levardo a zona de recolha de bagagem;

e Os passageiros que cheguem em voos Schengen cujas posi¢cdes de estacionamento se situem
no Pier ndo-Schengen utilizardo um percurso de chegada que sera inverso ao de partidas,
percorrendo o corredor que os leva a zona central comercial, da qual procederdo até ao
conjunto de escadas e elevadores que os levardo a zona de recolha de bagagem.

4.5.5.3.3. CHEGADAS DE PASSAGEIROS NAO SCHEGEN

Os passageiros originarios de voos oriundos de paises ndo Schengen desembarcardo junto ao Pier nao-
Schengen e entrardo no Terminal por portas adjacentes as salas de pré-embarque, passando para um
corredor dedicado a chegadas ndo-Schengen.

Percorrido este corredor serdo conduzidos ao piso intermédio através de um sistema de elevadores e
escadas, tendo nesse piso uma ligagdo em rampa que os levara ao piso superior.

Neste piso os passageiros dirigir-se-3o a zona de imigragdo de onde, apds controlo de passaportes,
terdo acesso a zona de recolha de bagagem através de escadas e elevadores comuns.

4.5.5.3.4. RECOLHA DA BAGAGEM

Todos os passageiros, Schengen e ndo-Schengen terdo acesso a zona de recolha de bagagem através
do mesmo conjunto de escadas e elevadores e a partir dai ao atrio de chegadas, sendo que todos
passardo obrigatoriamente na zona da Alfandega.

Do atrio de chegadas os passageiros procederao para a saida do edificio do Terminal.

4.5.5.3.5. STAFFE TRIPULACAO

O acesso de funcionarios e tripulacGes ao terminal sera feito fundamentalmente a partir de trés
pontos situados no piso térreo.

Um localizado junto ao atrio de chegadas e outros dois localizados na proximidade da zona de cargas e
descargas do terminal, um dos quais dando acesso a plataforma através de um controlo de seguranga.

A partir do atrio de chegadas ter-se-a acesso ao piso superior e, posteriormente, ao Lado Ar através de
um controlo de seguranca.
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Esta ligacdo dard acesso aos escritérios das companhias aéreas e salas de ao Centro de Controlo e
Comando Integrado, (ICCC) do Aeroporto do Montijo que integra redes de servicos (ex. agua,
telecomunicacgdes), servicos de emergéncia e de seguranca (ex., policia, alfandega, fronteira controle),
operaces diarias do Aeroporto (Processos de passageiros) e geralmente tudo o que é critico para a
operacdo do Aeroporto, bem como a zona central e de retalho, através de um corredor dedicado.

A partir das entradas junto do cais de cargas e descargas ter-se-a acesso as zonas de pessoal do Lado
Terra situadas no piso superior, a partir das quais se podera ter acesso ao Lado Ar através da area de
seguranca centralizada do Terminal.

4.5.5.4. FLUXOS DE LOGISTICA

Todos os percursos de distribuicdo logistica de bens terdo origem na zona exterior de cargas e
descargas.

4.5.5.4.1. ENTRADA DE BENS

A entrada de bens faz-se diretamente da zona de cargas e descargas, sendo os bens separados entre
os destinados ao Lado Terra e aqueles que serdo distribuidos ao Lado Ar.

Os bens destinados ao Lado Terra serdo armazenados num armazém dedicado e posteriormente
encaminhados para o Lado Terra do Terminal.

Os bens destinados ao Lado Ar, apds serem rececionados serdo sujeitos a um controlo de seguranga
apods o que serdao armazenados num armazém dedicado e dirigidos diretamente ao Apron, ou
encaminhados de elevador ao piso intermédio, mezanino.

Uma vez no mezanino, os bens serdo encaminhados para armazéns de retail, ou transportados ao piso
superior onde se situa a area central e de retalho.

4.5.5.4.2. SAIDA DE RESIDUOS

Todos os residuos produzidos, tanto no Terminal como no Apron, serdo conduzidos a uma central de
recolha localizada junto da zona de cargas e descargas onde serao recolhidos.

4.5.5.5. AQUECIMENTO, VENTILACAO E AR CONDICIONADO (AVAC)

O edificio é constituido por dois pisos e um mezanino, com espacos com diversas funcionalidades,
sendo que:

Piso 0

Neste piso estd previsto, no Lado Terra, o Atrio de Chegadas e a zona de Bagagens Check-In, ambos
com pé-direito elevado. Neste corpo localizam-se ainda algumas lojas e restaurantes, alguns servicos
de apoio ao cliente.

No Lado Ar, estdo previstas a Sala de Recolha de Bagagens o Processamento de Bagagens e o Controlo
de Bagagens, as portas de Embarque e os Bus Gate, gabinetes, dreas de manutengdo e dreas técnicas
de eletricidades e uma das principais Centrais de Ventilagdo — Central de Ventilagdo do Lado Terra,
onde ficardo instalados os principais equipamentos de AVAC, nomeadamente, unidades de
tratamentos de ar, unidades de tratamento de ar novo e eletroventiladores, que tratam os espacgos do
Lado Ar. Esta Central de Ventilagdo tem um pé-direito duplo.

Na adrea exterior dos estacionamentos estd prevista uma pequena Central de Ventilagcdo, onde ficara
instalada uma das unidades de tratamento de ar que trata o Atrio de Chegadas e uma pequena
unidade de tratamento de ar novo.
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No Lado Norte do Terminal foi prevista a criagcdo de um edificio técnico destinado as Instalagdes
Mecanicas, onde ficardo instalados os principais equipamentos dos sistemas centralizados de
producdo de dgua fria e de dgua quente.

Mezanino

Neste piso estd previsto, do Lado Terra, a instalacdo das duas grandes Centrais de Ventilacdo (lado
norte e lado sul), onde serdo instalados os principais equipamentos de AVAC, nomeadamente,
unidades de tratamentos de ar, unidades de tratamento de ar novo e eletroventiladores, que tratam
os espacos do Lado Terra. Nestas areas técnicas ficardo também instalados os ventiladores de extracao
de desenfumagem da area de Recolha de Bagagens e do Tratamento de Bagagens.

No Lado Ar, estdo previstas as areas de armazéns de apoio as Lojas e Restaurantes existentes no
piso 1.

Piso 1

Neste piso estd previsto, no Lado Terra, a drea Administrativa de staff e todas as areas de apoio a
estes. Nesta area existe ainda uma pequena Central de Ventilagdo, onde ficardo instaladas as unidades
de tratamento de ar que tratam estes espacos. Existe ainda a drea de Seguranca e uma area
administrativa, a cantina, os vestidrios do Staff e o Data-Center.

No Lado Ar, estdo previstos o Atrio de Partidas e o Atrio de Chegadas N3o Schengen, a Imigracdo e
Emigragdo, bem como a drea de Lojas e Restaurantes.

Todas as solugdes adotadas tiveram como pressuposto as estratégias de racionalizacdo energética,
assumidas e consideradas desde a fase inicial do processo, indo, ndo apenas ao encontro das boas
praticas de utilizacdo racional de energia, como também das atuais Diretivas Nacionais e
Internacionais, no que a este assunto se refere.

Desta forma, a estratégia adotada para produgdo de energia térmica, para aquecimento e
arrefecimento, consiste na instalagdo de um sistema centralizado de arrefecimento e aquecimento,
localizados num edificio técnico préprio, préximo do Terminal.

Os sistemas e equipamentos preconizados, para além de garantirem a sustentabilidade energética do
edificio, garantem ainda a fiabilidade e a robustez que |hes sdo exigidos.

4.5.5.6. INSTALACOES E EQUIPAMENTOS DE SEGURANCA INTEGRADA

Foram consideradas as seguintes instalagdes de seguranga integrada:

e Sistema de detecdo, alarme e alerta de incéndio (SADI);

e Sistema de som inclui transmissao de mensagens de seguranca;

e Sistema automatico de dete¢do de mondxido de carbono (SADCO);
e Sistema automatico de detecdo de gas;

e Sistema automatico de detec¢do de intrusdo e roubo (SADIR);

e Sistema automatico de controlo de acessos (SACA);

e Sistema de videovigilancia (CCTV-IP);

e Posto de seguranca — Gestdao Centralizada de Perigos;

e Sistema fixo de detecdo e extincdo automatica de incéndio.

Todos os sistemas de seguranca deverdo utilizar redes de distribuicdo e comunicacdo dedicadas e
todos os seus equipamentos ativos deverao ser alimentados através do setor de socorro ininterrupto.
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4.5.5.6.1. SISTEMAS DE DETECAO, ALARME E ALERTA DE INCENDIO (SADI)

No sentido de detetar prematuramente qualquer foco de incéndio e, em caso de emergéncia, difundir
o alarme para os seus ocupantes, alertar os bombeiros e acionar sistemas e equipamentos de
segurancga, serd previsto um sistema automatico de detecdo de incéndios (SADI) para vigilancia de
todos os locais que apresentem risco de incéndio.

O SADI é uma instalacdo técnica capaz de registar um principio de incéndio, sem a intervencdo
humana, transmitir as informacgGes correspondentes a uma central de sinalizagdo e comando (CDI —
central de detecdo de incéndios), dar o alarme automaticamente, quer local e restrito, quer geral, quer
a distancia (alerta) e acionar todos os comandos (imediatos ou temporizados) necessarios a seguranga
contra incéndios dos ocupantes e do edificio onde estd instalado.

Os detetores utilizados serdo de elevada sensibilidade de modo a assegurar a maxima rapidez na
detecdo de um eventual incéndio. Assim, serdo aplicados detetores apropriados aos locais que irdo
proteger, sendo maioritariamente de dupla tecnologia (6tico/térmico).

4.5.5.6.2. SISTEMAS DE DETECAO DE MONOXIDO DE CARBONO
O sistema de detecdo de mondxido de carbono (CO) deve abranger todas as areas internas acessiveis a

veiculos equipados com motores de combustdo, como a drea de tratamento de bagagem.

O painel de controlo é a unidade principal deste sistema. E integrado com outros sistemas, como o
sistema de detecdo de incéndio e a plataforma de gestao de perigos.

Quando sdo detetadas concentracGes de gds superiores a 50 ppm e 100 ppm, o painel de controlo
emite uma ordem para os ventiladores de desenfumagem do sistema de controlo de poluicdo para
comecar a trabalhar na primeira e segundas velocidades, respetivamente.

Para concentragbes superiores a 200 ppm, as unidades de sinalizagdo dtica e acustica sdo ativadas,
alertando todos as pessoas que a concentragdo de CO é perigosa e devem abandonar o local.

4.5.5.6.3. SISTEMAS DE DETECAO DE GAS

Nas areas onde o gds canalizado é usado, como sala de caldeiras ou cozinhas, haverd um sistema de
detecdo de gas, também integrado com outros sistemas, como sistema de detecdo de incéndio e a
plataforma de gestdo de perigos.

Quando a detegdo ocorre, o painel de controlo do sistema ativa as unidades de sinalizagdo dtica e
acustica, avisando as pessoas que a concentragdo de gas é perigosa e devem abandonar o local.

4.5.5.7. PAISAGISMO

Os espacos associados aos atrios da verificagdo de segurancga, e de passagem terdo um revestimento
herbaceo arbustivo, com espécies emblematicas desta paisagem, como urzes, armérias, festucas,
lavandas, alfazemas, e outras, pontuadas com alguns pinheiros mansos.

Na selecdo das espécies a utilizar deverdo ser tidos em conta critérios de ndo atratividade da avifauna.

Existirdo pequenas modela¢des de terreno para condicionar as vistas e criar as condi¢gdes de humidade
pretendidas para cada espécie, conjugando deste modo os metabolismos vegetais com as
necessidades funcionais e estéticas da solugao.

No caso das areas das cafetarias abertas ao exterior esta opcles serdo enfatizadas entre a cafetaria
mais situada a norte, e a exposta a sul, conseguindo igualmente que o revestimento arbustivo consiga
fazer barreira entre a balaustrada e a zona de esplanada.
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Na zona do staff a materializacao das caixas de planta¢do devera ser em ripado de madeira aplainada,
forrando caixas de zinco. As plantas serdo aromaticas e horticolas de referéncia

Todas as zonas verdes em cobertura terdo rede de rega automatica, e sistema de drenagem, bem
como iluminagdo decorativa, de modo a tirar o maior partido das mesmas, e a minimizar os custos de
operagao.

4.5.6. LADO TERRA/LANDSIDE

O Lado de Terra/Landside do Aeroporto do Montijo, com uma area total de aproximadamente 45 ha,
engloba (ver Desenhos n.2 C.1 e C.2, Volume Ill - Anexo 3.1): Via de Acesso Principal ao futuro
Aeroporto, as Vias do Lado Terra, a Praca do Terminal, Parques de Estacionamento e Curbside,
Pavimentos Rodovidrios, Paisagismo, Drenagens, Sinalizacdo e Seguranca, Vedacdes, Abastecimento
de Agua e de Energia, Geologia e Geotécnica, Terraplenagens e Infraestruturas.

4.5.6.1. VIA DE ACESSO PRINCIPAL E ROTUNDAS

A Via de Acesso Principal tem a sua origem na rotunda principal de acesso ao Aeroporto do Montijo e
términos no limite da atual BA6.

Esta via apresenta uma extensdo de aproximadamente 1,48 km e desenvolve-se entre duas rotundas.

A via de ligacdo entre o IP1/A12 e a Via de Acesso Principal ndo estd incluida no &mbito do Projeto do
Lado Terra (ver descricdo no Capitulo 4.6).

Apresenta um perfil transversal-tipo (tendo como velocidade de base 50 km/h) caracterizado por:

e Dupla faixa de rodagem com duas vias por sentido, cada uma com 3,50 m de largura e
inclinacdo transversal para o exterior da via;

e Separador central com zona verde a separar as duas faixas de rodagem com uma largura de
3,50 m;

e Passeio sobreelevado 0,15 m a construir do lado direito/sul da via com inclinacdo para a via e
1,0 m de largura, delimitado pela faixa de rodagem e por uma zona verde com 2,00 m de
largura;

e Passeio sobreelevado 0,15 m a construir do lado esquerdo/norte da via com 3,00 m e
inclinacdo para a via;

e Ciclovia com duas vias de circulagdo, uma em cada sentido, com 3,00 m de largura, situada do
lado esquerdo/norte da via entre duas zonas verdes ambas com 6,00 m largura.

Cada faixa da Via de Acesso Principal apresenta uma inclinagdo transversal para o exterior de -2,5%.

A geometria em planta carateriza-se por 3 alinhamentos retos intercalados por 2 curvas circulares com
raios de 240 m e de 1000 m (raios compativeis com a velocidade base definida). Esta geometria
permite a ligacdo entre as duas rotundas ROT1 e ROT2, sem interferir com as Infraestruturas e
edificios militares existentes na BA6; e permite também em planta um angulo minimo de 602 entre as
diferentes vias das duas rotundas.

O perfil longitudinal é composto por traineis ascendentes e descendentes com inclinagdo entre 0,3% e
0,9%, ligados entre si por curvas verticais convexas com raios entre 11 250 m e 16 700 m e curvas
verticais cOncavas com raios entre 8 575 m e 20 000 m.
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A ROT2 estabelece a ligacdo entre as seguintes vias:

e A oeste, a via unidirecional que da acesso a zona das partidas do Aeroporto (3 vias);

e Aeste, a Via de Acesso Principal ao Aeroporto (2+2 vias);

e A sul, as vias de acesso a (e de regresso de) zona de chegadas e a zona de RAC (Rent-a-Car)
(2+2 vias);

e A norte, a via de acesso as Zonas de Servicos 1 e 2, ao Airside e aos parques de
estacionamento de funcionadrios.

A ROT1 (rotunda final) é constituida por uma faixa de rodagem com 9,0 m de largura, comportando 2
vias e uma berma interior com 1,0 m de largura. O didametro da ilha central é de 50,0m e o raio
exterior da ROT1 é igual a 34,0m.

e A ROTI1 estabelece a ligacdo entre as seguintes vias:
o A oeste: a Via de Acesso Principal ao Aeroporto (2+2 vias);
o Aeste: aligacdo ao IP1/A12 (2+2 vias) (descrita no capitulo 4.5.7);
o Anorte e sul, a atual via “Rua da Base Aérea n.2 6” (1+1 vias).

As duas rotundas apresentam uma inclinagdo transversal de -2,5% para o exterior e sdo ladeadas por
passeios com 3,0 m de largura.

As carateristicas geométricas em perfil longitudinal dos elementos que integram a duas rotundas
desenvolvem-se numa sequéncia de trainéis descendentes e ascendentes, com inclina¢des superiores
a 0,3% e sempre ligeiramente acima das cotas do terreno, de modo a se adaptarem as vias que
intersetam e assegurando ao mesmo tempo o escoamento das dguas pluviais.

4.5.6.2. VIAS INTERNA DO AEROPORTO (INCLUINDO ESTACIONAMENTOS)

Consideram-se os seguintes tipos de vias internas do Aeroporto:

Parques de estacionamento;

Curbside;

Vias de acesso aos parques (1 a 5);

Vias de servico/de acesso as Zonas de Servico 1 e 2;

Restabelecimento de vias militares.

De acordo com a informacdo constante do Projeto, os principais critérios de concecdo e de
dimensionamento dos elementos acima referidos foram:

e Distancia minima de 300 m de distancia (distancia de seguranca) em relacdo ao eixo da Pista
de aterragem e descolagem 08/26 da BAG6;

e Distancia minima de 35 m (distancia de seguranca) em relacdo ao eixo dos caminhos de
circulacdo da BAG6 e distancia minima de 15 m a fachada dos edificios militares;

e Requisitos funcionais, sugestGes e métricas definidas pela da ANA;
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e A Fuel Farm Militar denominada POLO1 que se encontra localizada préximo da atual Torre de
Controlo Militar, e que tem de ser mantida. O combustivel, armazenado no subsolo, é
ligeiramente diferente do JET Al (combustivel comercial), mas pode ser utilizado em avides
civis. De acordo com o Decreto-Lei n.2 36 270/1947, a distdncia de seguranca a assegurar ao
Landside é de 20 m (sendo o produto armazenado da 12 categoria).

Sistematiza-se na tabela seguinte os principais requisitos para os parques de estacionamento
(pretendidos) do futuro Aeroporto do Montijo, bem como o niumero de lugares efetivamente previsto

(disponibilizado) para os anos 2032 (Ano de Dimensionamento) e 2062 (Horizonte de Projeto).

Tabela 4.31 - — Parques de estacionamento — Lugares de estacionamento — Pretendido vs Disponibilizado

N.2 LUGARES )
AREA (m?)
ANO PRETENDIDO DISPONIBILIZADO PRETENDIDO DISPONIBILIZADO
2032 2062 2032 2062
Passageiros/ano
(Milhdes) 10 17,4 10 17,4
Eif;‘;g:e curta 1469 1559 2556 2451 37092 64539
Parque de Longa
Duragao 1
+ 1389 1396 2417 2668 35072 61029
Parque de Longa
Duragdo 2
Parque de 875 1038 1521 1315 22094 38405
Funcionarios Pago
Parque de
Funcionarios Nao 192 196 335 257 4848 8459
Pago
Parque de Téxis 150 193 261 193 3750 6525
Parque de
Aut?)ca rros 20 32 » 32 i i
Autocarros + Autocarros + Autocarros + Autocarros +
Bus Shuttle 3 Mini- 3 Mini- 3 Mini- 3 Mini- - -
autocarros autocarros autocarros autocarros

Parque de RAC
(Rent-a-Car) 786 840 1422 1587 19650 35550
Licenciado
Parque de RAC
(Rent-a-Car) Nao 131 130 237 262 3275 5925
Licenciado

TOTAL 5012 5384 8784 8765 125781 220432

Fonte: Adaptado de “Montijo Airport” — Anteprojeto, Mott MacDonald e Quadrante, desenvolvido para Vinci Airports/ANA Aeroportos, S.A. -

Volume 4 (Landside)

As areas estimadas como necessdrias para cada parque sdo determinadas tendo como base o ano de
2062, o que minimiza, de acordo com o Projeto, o impacte das obras de expansdo - na fase de
expansao apenas sera necessario realizar obras no interior dos parques.

A localizacdo e a area atribuida a cada parque tém em conta futuras ampliagdes do Terminal.
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A

namento incluindo Rent-a-Car identificadas

de parques de estacio

com o numero 19 — Ano 2022

No caso de parques de estacionamento com caréncia de lugares com significado para o ano de 2062,
caso se confirme futuramente a necessidade desses lugares, os lugares complementares podem ser
conseguidos através da criagdo de um 2.2 nivel de estacionamento elevado. Estima-se que para o
Parque de Estacionamento de Funcionarios Pago sera necessario um 22 nivel com 5 800 m?, enquanto
que, para o parque N3o Pago, a area sera de 2 200 m?.

A efetiva deficiéncia de lugares no Parque de Taxis para 2062 dependera muito do que sera o conceito
de Taxi em 2062 e da eficiéncia do sistema de controlo e gestdo deste parque.

Na concecgao do curbside, garantiu-se uma distancia de 30 m entre os veiculos e o edificio do Terminal,
reduzindo-se desta forma o dano causado por uma possivel explosdo de uma bomba num veiculo do
lado fora do Terminal.

Apenas podem usar o curbside das Chegadas os seguintes veiculos: taxis, carros da policia, veiculos de
emergéncia e veiculos da ANA. Os carros da policia e os veiculos de emergéncia podem aceder ao
curbside.

No Bus Shuttle sao também assegurados lugares de estacionamento para:
e Policia: 2 lugares;
e Veiculos de emergéncia: 2 lugares;
e Veiculos da ANA: 2 lugares.

O curbside do parque de taxis, do lado das Chegadas, apresenta uma entrada com duas vias. A entrada
de passageiros é feita por ordem de chegada em relagdo ao téxi que se encontra no inicio da fila. Uma
solu¢do com mais de duas filas de taxis ndo é uma boa opg¢do por questdes de seguranca. A largura das
vias é de 4 m de modo a facilitar a circulagdo de pessoas e bagagens em redor dos tdxis.

Os veiculos ligeiros (privados e taxis) podem aceder ao parque de muito curta duragdo das partidas
(kiss & fly) para largada de passageiros gratuitamente e por 10 minutos. Apds esses 10 minutos, o
estacionamento nesta zona passa a ser cobrado.

Do lado das Chegadas ndo existe uma zona de tomada de passageiros para veiculos privados do tipo
kiss & fly/ride. Os veiculos privados tém que utilizar o parque de curta duragdo localizado desse lado
do Aeroporto.
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Tabela 4.32 - Curbside — Lugares de estacionamento — Pretendido vs Disponibilizado

N.2 LUGARES
ANO PRETENDIDO DISPONIBILIZADO PRETENDIDO DISPONIBILIZADO
2032 2062
Passageiros/ano (Milhdes) 10 17,4
E::;c:a; Taxis + Kiss & Fly 70 76 88 76
Taxis Chegadas 14 46 19 46
Bus Shuttle 7 9 8 9

Fonte: Adaptado de “Montijo Airport” — Anteprojeto, Mott MacDonald e Quadrante, desenvolvido para Vinci Airports/ANA Aeroportos, S.A. -
Volume 4 (Landside)

Existirdo barreiras de controlo de acesso para cobranca dos parques de estacionamento.

Na zona de largada de passageiros (kiss & fly das Partidas), prevé-se a instalagdo de alinhamentos de
faixas no pavimento a delimitar a entrada nos lugares de estacionamento. Esta medida destina-se a
aumentar a seguranga dos caminhos de pedes previstos, os quais na realidade se encontram em
situacdo de elevada interacdo com o trafego rodovidrio. A saida dos lugares de estacionamento, adota-
se igualmente um alinhamento de taxas, procurando-se assegurar que os veiculos saem devagar dos
seus estacionamentos.

Apenas os veiculos ligeiros podem utilizar os parques de muito curta, de curta e de longa duracao.

Foi minimizada a possibilidade de veiculos privados largarem ou tomarem passageiros fora da zona de
kiss & fly e dos parques de curta e longa duragao. Na figura seguinte a drea marcada a amarelo é
acessivel apenas aos carros que utilizam o kiss & fly e as dreas encarnadas s3ao acessiveis apenas a
transportes publicos. Isso quer dizer que os veiculos privados ndo possuem areas nao autorizadas
perto do Terminal em que seja atraente largarem ou tomarem passageiros. De qualquer forma esta
situagdo sera ainda refor¢ada com a instalagdo de guarda-corpos ao longo da extensdo marcada a azul.

Fonte: “Montijo Airport” — Anteprojeto, Mott MacDonald e Quadrante, desenvolvido para Vinci Airports/ANA Aeroportos, S.A. - Volume 4
(Landside)

Figura 4.45 - Zona de largada de passageiros (kiss and fly) e zonas acessiveis apenas a transportes publicos
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O Projeto foi ainda concebido tendo como premissa minimizar os conflitos entre veiculos e pedes.
Tendo em vista este objetivo, os percursos de pedes apenas atravessam as vias em locais onde a
velocidade do trafego é naturalmente baixa (curbside de taxis, kiss & fly, estacdo de autocarros, bus-
shuttle e entrada dos parques).

Foi ainda prevista a instalagdo de elementos/barreiras para impedir a entrada de carros/camides
armadilhados no interior da praga do Terminal e a instalacdo de elementos para impedir a saida de
veiculos dos parques sem pagarem.

Serd instalado um sistema integrado de controlo de todos os parques. O funcionamento deste sistema
serd assegurado por barreiras, bilheteiras/balces de atendimento e mdaquinas automaticas de
pagamento, possibilitando-se também a aquisicdo de bilhetes ou a utilizacdo de passes/Via Verde nos
parques.

Foram previstos um total de 6 balcdes de atendimento/bilheteiras dos parques, que estdo distribuidos
de acordo com a localizacdo dos parques e dos fluxos de circulacdo dos pedes. Cada edificio apresenta
infraestruturas de dgua, esgotos, telecomunicacGes e eletricidade.

Para a fase inicial do Projeto, 2022, estd previsto um posto de combustivel, perto da rotunda ROT2,
com uma area de cerca de 5 650 m?.

Encontram-se ainda previstas no Projeto, areas de salvaguarda para futuros imdveis:
e Hotel— 6 500 m? reservados perto da rotunda ROT4;
e Centro de escritdrios — 6 000 m? reservados entre as rotundas ROT3 e a ROT2.

No que respeita as vias de acesso aos parques de estacionamento (que contornam os parques,
conforme é possivel visualizar na figura seguinte), cada uma apresenta no minimo duas vias com 3,5 m
de distancia, em cada sentido. Estdo ainda previstas vias adicionais de entrada e saida, associadas a
cada barreira dos parques. Estas vias adicionais apresentam uma largura de 3,5 m. O Projeto
pretendeu proporcionar um sistema vidrio simples e sem conflitos.

Fonte: “Montijo Airport” — Anteprojeto, Mott MacDonald e Quadrante, desenvolvido para Vinci Airports/ANA Aeroportos, S.A. - Volume 4
(Landside)

Figura 4.46 - Vias de Acesso aos Parques
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Em termos de circulacdao ao chegar ao Aeroporto, a rotunda ROT2, separa o fluxo de trafego em trés

tipos:

e Para norte — Em geral trafego de funciondrios, técnicos, mercadorias e voos privados:

o
o
o
o

Parque de estacionamento dos funcionarios;
Areas de Servigos 1 e 2;

Acesso ao Lado Ar;

Acesso ao Terminal de voos privados.

e Paraoeste — Em geral trafego associado com as Partidas e Shuttles:

o
o
o
o
o

Parque de muito curta duragdo das Partidas (kiss & fly);
Bus shuttles;

Parque de curta duracdo das partidas;

Parques de longa duracdo 1 e 2;

Parque de RAC nao licenciados.

e Parasul — Em geral trafego associado com as Chegadas e RAC:

O

o
o
o

Parque de taxis das Chegadas;

Estacdo de Autocarros;

Parque de curta duracdo das Chegadas;
Parques de RAC licenciado.

Relativamente as vias de servico e restabelecimentos de vias militares (assinaladas na Figura seguinte
a vermelho e a azul, respetivamente), estas apresentam as seguintes caracteristicas:

Vias de Servico - duas vias de circulacdo, uma em cada sentido, com 3,50 m ou 4,0 m de largura
cada, e inclinagdo transversal a -2,5 % para o exterior da via. Os passeios sdo sobreelevados 0,15
m em relacdo a via e possuem em geral largura de 1,50 m;

As viragens nas Vias de Servico devem ser possiveis para veiculos ndo articulados de 12 m,
exceto no trajeto que conduz a Fuel Farm Comercial, que deve ser realizavel por veiculos
articulados de 18 m;

Na zona do cais de carga e descarga do Terminal deve ser assegurada a manobra de veiculos de
12 m.
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Fonte: “Montijo Airport” — Anteprojeto, Mott MacDonald e Quadrante, desenvolvido para Vinci Airports/ANA Aeroportos, S.A. - Volume 4
(Landside)

Figura 4.47 - Vias de servigo e restabelecimentos de vias militares

A Via de Acesso a Zona de Servicos 1 inicia-se na rotunda ROT2 e pouco depois estd prevista uma
Portaria associada a um local de estacionamento e de inversdo de marcha. Na Zona de Servicos 1
existe:

e Edificio de Tanques de Agua e de Controlo;

e Fuel Farm comercial;

e Parques de estacionamento, pagos e ndao pagos, de funcionarios;

e (Cais de cargas e descargas do Terminal;

e Edificio de Catering;

e Edificio de processamento de residuos solidos;

e Area de manutencdo aerondutica;

e Terminal de voos privados;

e Portaria Central - Entrada no Lado Ar com screening e local de inversdao de marcha.

A Via de Acesso a Zona de Servicos 2 inicia-se na via descrita no ponto anterior. Na Zona de Servicos 2
existe:

e Hangar de carga (apds expansdo do aeroporto);
e Area de manutencdo aerondutica;
e Portaria Oeste - Entrada no Lado Ar com screening e local de inversao de marcha.

Na extremidade norte da Pista 01/19 é necessario proceder ao restabelecimento de um segmento de
835 m da via militar principal da Base Aérea n.2 6 (Via Cidade do Montijo). Essa via é reservada para
uso militar.
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Na extremidade norte da Pista 01/19, existem trés vias aproximadamente paralelas umas as outras:

e Via 1: Via de Perimetro da Pista 01/19;
e Via 2:Via de acesso a Zona de Servicos 2;
e Via 3: Restabelecimento da via principal da Base Aérea n.2 6, Via Cidade do Montijo.

As vias 2 e 3 devem estar pelo menos 3 m abaixo do nivel da extremidade norte da Pista 01/19,
enquanto a via 1 apenas necessita de estar 1,5 m abaixo. Nesta situagdo é necessdrio a construcao de
um muro (M1) a dividir as duas zonas (Lado Ar e Lado Terra) de forma a se obter o desnivel pretendido
sem que exista espaco para taludes.

Igualmente nesta zona ocorre a necessidade de implantar 2 tipos de vedacao:

e Vial | Vedagdo Lado Ar-Lado Terra | Via 2;
e Via2 | Vedacgdo Militar | Via 3.

O restabelecimento apresenta duas vias de circulagcdo, uma em cada sentido, com 3,50 m de largura
cada, e inclinagdo transversal a -2,5% para o exterior da via. Os passeios sdo sobreelevados 0,15 m em
relacdo a via e possuem em geral largura de 1,50 m.

A Av. dos P3-P, ao ser interrompida pela Via de Acesso Principal ao Aeroporto do Montijo necessita de
ser restabelecida numa extensdo de cerca de 324 m, passando a cruzar superiormente a Via de Acesso
Principal através da P.S.1.

O restabelecimento apresenta duas vias de circulacdo, uma em cada sentido, com 3,50 m de largura
cada, e inclinacdo transversal a -2,5 % para o exterior da via. Os passeios sdo sobreelevados 0,15 m em
relacdo a via e possuem em geral largura de 1,50 m. Este restabelecimento é essencial para o
funcionamento da BA6.

Em situacGes de emergéncia de cariz muito especial equaciona-se o cendrio da PS em causa ficar
inoperacional e nessa situagdo admite-se que os militares poderdo utilizar a Via de Acesso Principal ao
Aeroporto do Montijo recorrendo a abertura de portdes que sdo desde jd previstos nos dois
alinhamentos de vedag¢dao que ladeiam a referida Via de Acesso Principal. Nessa situagdo de
emergéncia, de cariz muito especial, considera-se que o Aeroporto do Montijo ndo estara aberto ou
terd uma utilizagdo limitada.

Se a Torre de Controlo atual da BA6 vier a ser utilizada para servir além da BA6 o futuro Aeroporto,
entdo os funcionarios civis do controlo aéreo irdo utilizar a PS1 para aceder a Torre vindos da Porta de
Armas da BAG6.
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Fonte: “Montijo Airport” — Anteprojeto, Mott MacDonald e Quadrante, desenvolvido para Vinci Airports/ANA Aeroportos, S.A. - Volume 4
(Landside)

Figura 4.48 - Localizagao da PS1, Porta de Armas da BA6 e Torre de Controlo atual

A Obra de Arte PS1 possuird um com a sua largura de 12,19 m incorpora duas vias com 3,5 m cada,
bermas exteriores de 1 m e dois passeios exteriores com 1 m de largura util.

A altura maxima da rasante ao solo é de =8 m. O gabarito vertical varia entre 6,6 m e 5,5 m,
assegurando-se sobre a Via de Acesso Principal ao Aeroporto do Montijo o valor de 5,5 m.

Toda a estrutura é materializada in situ em betdo armado, sendo o tabuleiro pré-esforcado
longitudinalmente.

A PS1 cruza a Avenida Principal de Acesso ao Aeroporto do Montijo ao km 0+189,145.

Devido a simetria da plataforma viaria e seus passeios, a Obra de Arte é simétrica relativamente a
diretriz.
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AMBIENTE

CORTE TRANSVERSAL DO
TABULEIRO NO APOIO

ESCALA 1:50 (A1)
ESTALA 1:100 (A3}

CORTE TRANSVERSAL DO
TABULEIRO A MEIO-VAQ

ESCALA 1:50 (A1)
ESCALA 1:100 {A3)

240
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T3

1040 L
1 7 100

Fonte: “Montijo Airport” — Anteprojeto, Mott MacDonald e Quadrante, desenvolvido para Vinci Airports/ANA Aeroportos, S.A. - Volume 4
(Landside)

Figura 4.49 - Secgdo transversal da PS1

Os pilares, em numero total de 3, apresentam uma fundacdo indireta através de 4 estacas com 33 m
de comprimento. As cotas de fundacdo dos diversos macicos situam-se no maximo 2 m abaixo do
terreno natural.

Para drenar o tabuleiro existem 2 sumidouros. Cada sumidouro possui uma grelha amovivel, mas nao
removivel, para limpeza. No fundo de cada um existe um tubo em ferro galvanizado que atravessa a
laje do tabuleiro. Devido a proximidade das vias inferiores, esse tubo é ligado a um tubo de queda
$110 em PVC que conduz as dguas até ao solo de forma controlada. Os tubos de queda sdo fixados
com bracgadeiras afastadas de 1,0 m. Nas mudangas de direcao dos tubos de queda sdo previstas
aberturas tamponadas que permitem proceder a sua desobstrugao em caso de necessidade

4.5.6.3. EDIFICIOS SECUNDARIOS/SERVICOS

Sistematizam-se na tabela seguinte as principais caracteristicas dos edificios secundarios/servigos
previsto no futuro Aeroporto do Montijo.
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Tabela 4.33 - Edificios Secundarios/Servigos no Aeroporto do Montijo

EDIFiCIOS SECUNDARIOS/SERVICOS CARACTERISTICAS GERAIS

Edificio de seguranga e controlo com

Portarias norte, sul e oeste - X
WOC privada (23 m? cada)

Edificios de pagamento dos parques,
com balcdo de atendimento, maquinas
automaticas e WC privada (25 m? cada)

Edificios de pagamento dos
parques

Barreiras de controlo de
entradas e de saidas nos
parques

Totens exteriores dos
parques

Totem exterior do i
Aeroporto
Edificios de recegao do RAC - 100 m? cada
Edificios de manutengdo do )
RAC - 150 m? cada
Posto de seccionamento - 225 m?
Estacs

stacdo de bombagem de ) 1000 m?
esgotos
Edificio de abrigo do furo de i 9m?

agua
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4.5.6.4. PAVIMENTOS

PROTICO

No dimensionamento dos pavimentos foram tidos em consideracdo os pressupostos a seguir

resumidos:

e O dimensionamento de pavimentos flexiveis é feito para um periodo de 20 anos, considerando

2022 como o ano de entrada em servico;

e Nas seccdes com perfil transversal de 2x2 vias considera-se que 90% do trafego pesado
circulard na via mais a direita, a mais solicitada. Nas sec¢cdes com 1x1 via a percentagem a
considerar é de 100%;

e Em Portugal é usual utilizar-se o eixo padrdao de 130 kN para representar as a¢bes de um

veiculo pesado sobre o pavimento;

e A velocidade de circulagdo dos veiculos pesados a considerar no dimensionamento do

pavimento é de 50 km/h;

e A percentagem de dano ndo deve ser superior a 60%-70%.

O trafego considerado para o dimensionamento dos pavimentos foi o constante no estudo realizado
especificamente para o Projeto do Lado Terra pela TIS, datado de dezembro de 2017.

Para uma estrutura de pavimento a vida util considerada foi de 20 anos, como é habitual para os
pavimentos flexiveis novos.

O estudo do trafego realizado compreendeu os anos de 2022 a 2062. No Projeto atual considerou-se
gue o ano de abertura ao trafego sera em 2022. Assim, para o dimensionamento do pavimento novo
foram determinados os valores para os anos entre 2022 e 2042, tendo como base a taxa de

crescimento admitida entre estes anos.

No quadro seguinte indica-se a previsdao do Trafego Médio Diario Anual de Pesados (TMDA)p, nos 2
sentidos, para o ano de abertura e da taxa de crescimento. A analise de trafego foi dividida em dois

tipos de via e considerou-se sempre o valor mais critico de (TMDA)p.

Tabela 4.34 - Trafego Médio Diario Anual de Pesados (TMDA)p por tipo de via

(TMDA)p
VIAS
2022 2032 2042 2062
Via de Acesso Principal 1299 1640 1896 2465
Via de Acesso aos
Parques e as Zonas de 1054 1372 1612 2148

Servigo

Na tabela seguinte sintetizam-se as principais caracteristicas dos pavimentos previstos para cada tipo
de via do futuro Aeroporto do Montijo (ver também planta geral de pavimentos constante no Desenho

n.2 C.3, Volume lll - Anexo 3.1,) apresenta-se a planta geral de pavimentos).
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Tabela 4.35 — Estruturas de pavimento previstas no Aeroporto do Montijo

VIA PREVISTA

TIPO DE VEICULOS

ESTRUTURA DOS PAVIMENTOS

Via de Acesso Principal

Na Via de Acesso Principal
e nas rotundas ROT1 e
ROT2 além dos veiculos
ligeiros (carros e
carrinhas), também
circulam veiculos pesados,
tais como, os autocarros e
camides.

Pavimento do tipo flexivel composto por camadas em materiais
betuminosos, sobrepostas a camadas em materiais granulares:

e Camada de desgaste com 6 cm de espessura em betdo
betuminoso do tipo AC14 surf 35/50 (BB);

e Rega de colagem;

e Camada de ligagdo com 7 cm em macadame betuminoso do tipo
AC20 bin 35/50 (MB);

e Rega de colagem;

e Camada de base com 9 cm em macadame betuminoso do tipo
AC32 bin 35/50 (MB);

e Rega de impregnacdo;

e Camada de base com 20 cm em agregado britado de
granulometria extensa;

e Camada de sub-base com 20 cm em agregado britado de
granulometria extensa.

Parques de
Estacionamento

Nestas zonas, apenas
circulardo veiculos
ligeiros, por esta razdo a
estrutura do pavimento é
definida pelas seguintes
camadas:

e Camada de desgaste com 6 cm em betdo betuminoso do tipo
AC14 surf 35/50 (BB);

e Rega de impregnacao;

e Camada de base com 20 cm em agregado britado de
granulometria extensa;

e Camada de sub-base com 20 cm em agregado britado de
granulometria extensa

Vias de Acesso aos
Parques Exclusivas a
Circulagdo de Veiculos
Ligeiros

Prevé-se a circulagdo
apenas de veiculos
ligeiros, até 3 500 kg

e Camada de desgaste com 5 cm em betdo betuminoso do tipo
AC14 surf 35/50 (BB);

e Rega de colagem;

e Camada de ligagdo com 8 cm em macadame betuminoso do tipo
AC20 bin 35/50 (MB);

e Rega de impregnacao;

e Camada de base com 20 cm em agregado britado de
granulometria extensa;

e Camada de sub-base com 20 cm em agregado britado de
granulometria extensa

Vias de Acessos aos
Parques, as Zonas de
Servigos e aos
Restabelecimentos da Av.
dos P3-P e da Via Cidade
do Montijo

Estagdo de Autocarros

Circulardo além de
veiculos ligeiros, camides
com eixo padrdo de

130 kN.

Ocorrerdo movimentos de
arranque e paragem dos
autocarros e manobras
destes

e Camada de desgaste com 5 cm em betdo betuminoso do tipo
AC14 surf 35/50 (BB);

e Rega de colagem;

e Camada de ligagdo com 8 cm em macadame betuminoso do tipo
AC32 bin 35/50 (MB);

e Rega de impregnacao;

e Camada de base com 20 cm em agregado britado de
granulometria extensa;

e Camada de sub-base com 20 cm em agregado britado de
granulometria extensa.

e Camada de desgaste com 5 cm em betdo betuminoso do tipo
AC14 surf 35/50 (BB);

e Rega de colagem;

e Camada de ligagdo com 10 cm em macadame betuminoso do tipo
AC20 bin 35/50 (MB);

e Rega de impregnacao;

e Camada de base com 20 cm em agregado britado de
granulometria extensa;

e Camada de sub-base com 20 cm em agregado britado de
granulometria extensa.
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VIA PREVISTA

TIPO DE VEiCULOS

PROTICO

ESTRUTURA DOS PAVIMENTOS

Ciclovia

Bicicletas

e Pintura superficial diferenciada;

e Camada de desgaste com 4 cm em betdo betuminoso do tipo
AC14 surf 35/50 (BB);

e Rega de impregnacao;

e Camada de base 15 cm em agregado britado de granulometria
extensa.

Passeios e llhas.
Direcionais

Pedes

e Revestimento em microbetdo com 6 cm de espessura, com
acabamento afagado;

e Camada de base extensa com 10 cm em agregado britado de
granulometria.

4.5.6.5. SINALIZACAO E EQUIPAMENTO DE SEGURANCA

Esta prevista sinalética horizontal e vertical e a instalagdo de guardas de seguranga.

4.5.6.6. VEDACOES

Em todo o Aeroporto, sdo propostos/considerados sete diferentes tipos de vedacg&es:

Vedagdao Militar — Aeroporto - esta vedacdo separa o Aeroporto do Montijo da base militar;
terd dois portdes localizados perto de PS1 e destinados a serem usado apenas em
circunstancias extremas (como mencionado anteriormente) apresenta 2,44 m de altura e ser
encimada por arame farpado; a altura total resulta em pelo menos 3 m;

Vedagdo Lado Terra Publico — Lado Terra Privado - esta vedacdo separard as areas publicas do
Lado Terra das areas privadas; o tipo de vedacdo considerado é equivalente/igual a vedacdo
Lado Ar — Lado Terra;

Vedacdo Lado Ar — Lado Terra (ja descrita anteriormente);

Vedagao virtual Airside — Lado Terra (ja descrita anteriormente);

Vedagdo no perimetro dos parques de RAC - vedagdo ligeira no perimetro de cada um dos 6
parques de RAC; a entrada em cada um dos 6 parques de RAC sera através de um portdo de
correr, ou de duas folhas, sem sistema de abertura automatica ou outro tipo de controlo de
entradas;

Balizadores metalicos ligeiros - para impedimento de entrada/saida indevida dos parques de
estacionamento (nomeadamente para evitar pagamentos), considera-se necessaria a
instalacdo, em todo o perimetro externo de cada parque, de uma fileira balizadores metalicos
ligeiros; em algumas localizagdes é considerado mais interessante a instalacdao de guarda-
corpos metdlico, de modo a também se impedir a tomada e largada de passageiros em locais
inapropriados para esse efeito - em geral, vias internas situadas perto do Terminal;
Guarda-corpos metdlicos;

Barreiras bloqueadoras antiterrorismo k12 - sdo previstas barreiras bloqueadoras.

4.5.6.7. PAISAGISMO

De acordo com os elementos constantes do Projeto a proposta de integracdo paisagistica baseia-se na:

|II

Integracdo nos metabolismos da Paisagem “origina
incremento de energia;

, huma procura de sustentabilidade com o

Promocéo da interacdo dos utilizadores do Aeroporto do Montijo com a Paisagem do Estuario;

Procura de uma grande eficiéncia e contengao de custos na operagao quotidiana.
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Ao longo da Avenida de Acesso Principal (ver Desenho n.2 C.4, Volume lll - Anexo 3.1) esta prevista a
plantacdo de arvores de compasso variavel. As dreas mais proximas da via de acesso serdo regadas e
as mais a norte em prado de sequeiro, realizando a transicdo com a envolvente, diluindo a presenca de
vedacdes e outras contencdes. As faces mais abruptas terdo um revestimento arbustivo.

Nas zonas de estacionamento de curta duragdo (ver Desenho n.2 C.5 - Volume Ill, Anexo 3.1), as dreas
previstas inicialmente e que sé serdo para utilizar em 2062 serdo aproveitadas para instalacdo de
espacos verdes. O sombreamento previsto para estas zonas ndo sera realizado com arvores, dado que
tal aumentaria as operagdes de manutencdo e induziria um stress elevado na vegetacdo devido ao
facto de o estacionamento ter de ser impermeavel para permitir o tratamento das aguas pluviais.

O aproveitamento destes espacos adicionais previstos nas zonas de estacionamento e que sé virdo a
ser utilizados futuramente (caso ndo ocorra um decréscimo da utilizagdo do transporte individual)
facilita igualmente a utilizagdo de associagdes de plantas autéctones e o conceito de sebe, com toda a
sua riqueza ecoldgica, aumentando a sua resiliéncia, a leitura da estrutura de paisagem pelos
utilizadores e o controle de brisas locais resultantes da absor¢dao de calor por grandes dareas
pavimentadas.

No espago do Terminal (ver Desenho n.2 C5, Volume Il - Anexo 3.1) foram previstas diversas pracas:
uma praca das partidas (2), outra praca mais sdbria das chegadas (1) e outra praga ainda mais
dedicada ao staff (3).

Fonte: “Montijo Airport” — Anteprojeto, Mott MacDonald e Quadrante, desenvolvido para Vinci Airports/ANA Aeroportos, S.A. - Volume 4
(Landside)

Figura 4.50 - Conceito do estacionamento de curta duragdo (esquerda) e planta da zona do Terminal (direita)

Estas pracas sdao espacos de encontro, reunido de grupos, ou de momentos mais formais como
concertos, cativagdo de marcas, etc. Poderdo evoluir para alojar pequenos apoios comerciais e virem a
constituir-se como féruns parciais com esplanadas e outros equipamentos comerciais e culturais
(biblioteca de proximidade, etc.).

A seguranga esta também muito presente. Haverd obstaculos fixos e mdveis capazes de reter um
veiculo pesado em alta velocidade, impedindo-o de entrar na praga ou de chegar ao Terminal sem
autorizagao.

Nas areas de parqueamento de longa duracgdo, RAC e Staff procurou-se que o espago remanescente
fosse mais concentrado, por razées quer de eficiéncia, quer de disponibilidade futura, pelo que irdo
constituir-se como zonas verdes expetantes, tratadas de mata aberta, com pinhal e montado disperso.
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As areas de enquadramento e remanescentes serdao tratadas como zonas verdes extensivas, de
sequeiro de modo geral (nalgumas areas sujeitas a maior pressdo serdo prados regados) com base no
Montado e na mata de Pinhal aberta.

A opcdo de irrigacdo serd aplicada somente quando for essencial para a exigéncia esperada do uso, ou
para a instalacdo da planta. De forma imediata pode ser visualizado nas areas verdes circundantes a
curto prazo, estacionamento, Praca, Avenida de Acesso Principal e algumas outras areas-chave. Nos
relvados e prados regados serd usada irrigacdo por aspersao para ser eficiente e também para limpar
poeiras e precipitacdo de sal nas folhas, que pode causar stress desnecessario para as plantas.

Os arbustos e herbaceas serdao regados com a tecnologia de gota a gota. O sistema por si s6 sera
totalmente automadtico, ligado a uma central principal, onde sera suportado por informacgdes
meteoroldgicas, a fim de garantir a eficicia e o menor consumo de dgua possivel. O sistema sera
abastecido pela agua subterrdanea de furo (localizada ao longo da principal estrada de acesso), com um
possivel upgrade para dgua tratada para os setores de gota a gota.

Estes sistemas estdo integrados com as outras necessidades de bombagem para o Aeroporto, como
descrito neste documento.

A vegetacdo a utilizar serd, de acordo com as informacgdes constantes do Projeto, maioritariamente
vegetacdo local, com provas dadas em como cresce em espacos publicos: Pinus pinea (Pinheiro
manso), Pinus pinaster (Pinheiro bravo), Quercus suber (Sobreiro), Fraxinus angustifolia (Freixo), Salix
atrocinerea (Salgueiro-preto), Ammophila arenaria (Estrorno), Anagalis linifolia var. trojana (Morrido
grande), Armeria pungens (Cravo-das-areias), Cistus salvifolius (Saganho-mouro), Corema album
(Camarinha), Corynephorus canescens (Erva pichoneira), Euphorbia paralias (Morganheira das praias),
Halimium halimifolium (Sargaca), Lavandula luisieri (Rosmaninho), Ononis natrix subsp. ramosissima
(Joina dos matos), Otanthus maritimus (Cordeirinhos da praia), Retama monosperma (Piorno branco),
Santolina impressa (Abrotano), Sedum sediforme (Erva pinheira), Silene litorea (Alfinetes das areias),
Thymus carnosus (Tomilho das praias), Aster tripolium (Malmequer da praia), Atriplex halimus
(Salgadeira), Juncus spp. (Juncus), Pragmites australis (Morraga), Salicornia nitens (Sal verde), Scirpus
maritimus (Bunho), Spartina maritima (Morraga), Thypha spp. (Taboas). Serdo também sempre tidos
em conta na selegdo das espécies vegetais a utilizar os critérios de ndo atratividade para a avifauna.

4.5.6.8. TELECOMUNICACOES

A cablagem/fibra dtica de ligagdo da rede publica ao Terminal sera da responsabilidade do Operador.
No Projeto apenas é considerada a rede de tubagem para suporte desta (canal técnico do ramal
principal de telecomunica¢des). Mesmo esse canal técnico sé é considerado a oeste da Rua da BAS6,
sendo dai para este da total responsabilidade do Operador. O fornecimento ao Aeroporto do Montijo
serd realizado por dois percursos distintos e com origens distintas, de modo a atingir-se a maxima
redundancia possivel.

A rede interna de telecomunicag¢Ges do Lado Terra, constituida por um sistema de cabos (fibra ética),
tubos e caixas de visita foi definida funcdo do layout do Lado Terra, permitindo a ligagdo de todos os
consumidores, incluindo sistema de controlo de acesso a parques, totens, edificios / maquinas de
pagamento dos parques e os demais diversos edificios secundarios previstos ao longo do Lado Terra.

A rede privada tem inicio no edificio do Terminal (Data Center), distribuindo-se por todo o Lado Terra.

A rede de telecomunicagdes utilizara exclusivamente, no Lado Terra, cabos de fibra &tica,
subterraneos para exterior.
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A rede de tubagem acompanha os passeios laterais envolventes as vias e parques, com caixas de visita
regulamentares espacadas de +/- 110 m em troco reto e localizadas igualmente em pontos singulares.
Os cabos de fibra dtica seguirdo o trajeto da tubagem, prevendo-se um sistema radial com origem no
bastidor central do Aeroporto (Data Center localizado no Terminal). A localizagdo de eventuais
armarios serd definida funcdo das necessidades do Terminal.

4.5.7. AGUA, EFLUENTES, ENERGIA, GAS E RESIDUOS

4.5.7.1. ABASTECIMENTO DE AGUA
4.5.7.1.1. CONSUMOS PREVISTOS

Os caudais de dimensionamento para abastecimento de agua potdvel ao Aeroporto foram calculados
tendo em conta o numero didrio de passageiros estimado para os anos de 2032 e 2062, conforme a
tabela seguinte, as previsdes do nimero de empregados/dia e ainda outras necessidades especificas
relativas a servicos de apoio, abastecimento de agua a aeronaves, manutencdo e equipamento
previstos, quer no Lado Ar como no Lado Terra.

Nestas capitagdes encontra-se ainda incluida a contribuigdo de consumos complementares associados
ao passageiro designadamente o acompanhante que permanece durante um periodo de tempo
significativamente inferior ao do viajante.

As capitacGes utilizadas, 10 litros por passageiro e 50 litros por empregado/dia, foram estabelecidas
tendo com base bibliografia existente (Geyer e Lentz, Metgalg &Eddy, Syed R.Qasim e Melo e Neto).
Nestas capitagcdes encontra-se incluida a contribuicdo de consumos complementares associados ao
passageiro designadamente o acompanhante que permanece durante um periodo de tempo
significativamente inferior ao do viajante.

Foram obtidos dois fatores de ponta: o primeiro pela relagdo entre o nimero médio de passageiros
por ano e o numero de passageiro do dia de maior movimento (design day), e o segundo pela
aplicagdo da férmula do Decreto Regulamentar de n.2 23/95, de 23 de agosto. Através da aplicacdo
destes fatores obtiveram-se o caudal do dia de maior consumo (Qdmc) e o caudal de ponta (Qp),
respetivamente.

A tabela seguinte sintetiza os valores das diferentes varidveis que ddo origem ao cdlculo dos caudais
de dimensionamento bem como os valores estimados para estes ultimos.

Tabela 4.36 — Calculo de dimensionamento dos caudais — 2032 e 2062

CAUDAL DIARIO CAUDAL MEDIO CAUDAL
UNITARIO OUTROS DIARIO (QDMC) | DE PONTA (QP)
N.2 N.2 « » 3/
ANO (L/DlA PER CAPITA ) CONSUMOS! (m /dla) (l/S)
PAX/DIA EMPREG./DIA (m3/DIA)
PAX EMPREGADOS FP1 M3/DIA FP2 (L/S)

2032 32895 5852 100 50 345 1,12 1079 2,36 29,42
2062 51551 10228 10 50 605 1,33 2171 2,28 57,34
1. Inclui o abastecimento das aeronaves, exercicios semanais de combate de incéndios, estagdo de pré-tratamento de dguas residuais e

edificios de servigos, escritérios e hotel.
2. A capitacdo em si € 10 I/s mas que se admite que 5 I/s serdo provenientes da reutilizagdo das dguas cinzentas (provenientes dos
lavatérios e duches) para utilizagdo em urindis e sanitas e 5 I/s de dgua potavel (indicados na tabela).
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Nos calculos dos “Outros Consumos” considerou-se o abastecimento de dgua as aeronaves (apenas as
que partem do Aeroporto), o consumo de agua referente ao ensaio de combate a incéndio, ao
abastecimento dos futuros hangares de manutencao, oficinas do Aeroporto e edificio de Catering, o
abastecimento de dgua ao hotel, aos escritdrios, ao rent a car e estacdao de servico. Considerou-se
ainda uma percentagem de 10 e 15% de imponderaveis respetivamente para o ano médio e final
tendo em conta os consumos de outros servigcos ndo identificados a esta data e o facto do nimero de
consumidores corresponder a uma previsdo. Salienta-se que as infraestruturas de abastecimento de

agua propostas, e que se descrevem no proximo subcapitulo, sdo essenciais para o funcionamento
regular do Aeroporto do Montijo.

Na seguinte tabela quantificam-se os valores contabilizados paras os “Outros Consumos”.

Tabela 4.37 — Caudais estimados associados a outros consumos no Aeroporto do Montijo

OUTROS CONSUMOS 2032 2062
N.2 aviGes - partidas 100 160
Abastecimento de aeronaves Capitagdo (I/dia) 220 220
Total (m3/dia) 22 35
N.2 de camas 350 450
Hotel Capitacdo (I/dia) 350 400
Total (m3/dia) 12 180
N.2 de trabalhadores 940 1800
Escritdrios Capitagdo (I/dia) 50 50
Total (m3/dia) 47 90
N.2 Veiculos 426 770
RAC e Posto de servigo Capitagdo(l/veiculo) 100 100
Total (m3/dia) 43 77
Futuros hangares de manutencdo, oficinas do 5 3
Aeroporto do Montijo
N.2 aviGes - partidas 100 160
Catering Capitagdo (I/dia) 500 600
Total (m3/dia) 50 96
Exercicio de combate a incéndio (m3/dia) 25 40
Imponderaveis 10% 15%
TOTAL 345 605
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4.5.7.1.2. SOLUGAO DE ABASTECIMENTO AO AEROPORTO DO MONTIJO PROPOSTAS

O sistema de abastecimento de dgua ao Aeroporto do Montijo sera constituido por dois subsistemas
distintos:

e O primeiro, com origem nas infraestruturas municipais do Montijo, que fornecera agua
potdvel aos utilizadores e servicos de apoio do Aeroporto bem como assegurara o combate a
incéndio da area exterior do Terminal;

e O segundo subsistema, com origem em furo préprio a realizar na area do Aeroporto do
Montijo, e que fornecerd dgua aos reservatérios para irrigacdo e para combate a incéndio no
interior do Terminal (ver subcapitulo 4.5.7.1.4).

Subsistema de abastecimento de agua do Aeroporto do Montijo - origem nas infraestruturas
municipais

O sistema municipal do Montijo serve a area da cidade do Montijo e é composto por cinco furos de
captacao com profundidade média de 250 m e trés reservatdrios elevados: Caneira, Corte das Cheias e
Aldeia da Vila (ver Desenho n.2 C.6, Volume Il -Anexo 3.1). De acordo com a informacédo obtida junto
de responsaveis da Camara Municipal do Montijo e servicos Municipalizados, o atual sistema de
abastecimento de dgua do Montijo ndo dispde de capacidade para fornecer ao Aeroporto a agua
potdvel necessdria, quer em termos de captacdo, quer em termos de transporte e reserva.

Na figura seguinte é apresentada a planta do atual sistema de abastecimento de dgua do Montijo. E
possivel verificar que a area mais préoxima do Aeroporto ndo dispGe atualmente de quaisquer
infraestruturas municipais de abastecimento de agua.
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Fonte: Servigos Municipalizados da Camara Municipal do Montijo in “Montijo Airport” — Anteprojeto, Mott MacDonald e Quadrante, desenvolvido para Vinci Airports/ANA Aeroportos, S.A. - Volume 4 (Landside)

Figura 4.51 - Sistema municipal de abastecimento de d4gua do Montijo
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Deste modo, a solucdo agora proposta considera a execuc¢do de duas linhas de abastecimento distintas
desde o sistema do Montijo até ao reservatério geral do Aeroporto do Montijo (ver Desenho n.2 C.6,
Volume Il - Anexo 3.1 e Figura 4.6 — Estrada do Seixalinho, terrenos da BA6 (poente), vista para
norte). A origem destas duas linhas sera igualmente distinta, partindo a primeira do reservatério
elevado de Caneira através duma conduta adutora de diametro 200 mm em PEHD PN10 (comprimento
global de cerca de 4,3 km) e a segunda do reservatoério elevado de Corte das Cheias com o mesmo
diametro e um comprimento total da ordem dos 6,7 km. Ao longo do percurso, em que estas duas
condutas irdo dispor dum tracado paralelo, preveem-se ligacdes entre ambas através de vdlvulas de
seccionamento. Esta situacdo permitira isolar qualquer das duas condutas em caso de rotura. O
diametro destas condutas teve em conta as seguintes possibilidades alternativas de funcionamento:

e Ambas as condutas estardo em funcionamento simultdaneo, exceto em situacdes de
emergéncia;

e (Cada conduta pode transportar o caudal médio do dia maximo do ano horizonte de Projeto de
2062, isoladamente.

Na figura seguinte apresenta-se o tragado esquematico das duas condutas adutoras referidas desde os
reservatérios de partida até ao reservatério geral do Aeroporto. Em condicdes normais de
funcionamento apenas a linha proveniente de Cortes da Cheia garante uma pressdo superior a 20
m.c.a. a chegada ao reservatodrio geral do Aeroporto.

Devido a configuracdo da rede do Montijo, a solucdo proposta considera condutas adutoras muito
longas e consequentemente muito onerosas. Poder-se-a ainda considerar uma solucdo alternativa
correspondente a execucdo de um novo sistema completo: captacdo, reserva e aducdo a situar no
territério do Montijo e a ser explorado pela entidade municipal com a comparticipagdo parcial em
termos de investimentos da ANA. Esta solucdo poderia ser vantajosa para ambas as partes, dado que
os Servigos Municipalizados de Agua e Saneamento (SMAS) do Montijo disporiam de um sistema de
reforco ao abastecimento atual e o Aeroporto ficaria com um sistema de abastecimento de dgua mais
proximo que diminuiria substancialmente o comprimento da aducao.
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Figura 4.52 - Sistema adutor e ligagdes ao sistema municipal do Montijo
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Subsistema de abastecimento de dgua do Aeroporto do Montijo - origem no furo préprio

O aquifero do Mio Pliocénico subjacente a drea do Aeroporto do Montijo compreende duas zonas
distintas: o aquifero semi-confinado mais proximo da superficie que se sobrepde ao aquifero
confinado do Miocénico a profundidades da ordem dos 200 a 300 m. E deste ultimo que se propde
extrair a agua para os fins referidos tendo em conta a sua maior produtividade e a maior garantia de
qualidade (evitando a intrusdo salina e a eventual contaminacdo).

De acordo com a informacdo disponivel em diferentes estudos hidrogeoldgicos disponiveis para a
regidao e em dados especificos das captacdes existentes na vizinhanga é possivel estimar as seguintes
caracteristicas para a futura captacao a realizar:

e Profundidade de furacdo: 250 m;

e Profundidade hidrostatica: 45 m;

e Profundidade hidrodindmica: 80 m;
e Rebaixamento: 35 m.

Tendo em conta as caracteristicas anteriores e as necessidades previstas estima-se que o didmetro do
furo de captacdo seja de 500 mm.

A localizacdo proposta para este furo de captacdo teve em conta as exigéncias legais de protecado
(Decreto Lei n.2 382/99, de 22 de setembro). Salienta-se ainda que a localizacdo do Aeroporto assim
como as edificacdes anexas ao mesmo ndo se encontram sobre as dreas de protecdo dos furos
localizados na érea circundante do mesmo (ver figura seguinte).

20 CONMINTA DE PROTECAG INTERMEDIA |

“JPoRTARUS Tise260% 472010

Nota: Em conformidade com o parecer da CM de Alcochete, os furos CBR2 e FR2 poderdo ser desativados e relocalizados para outro local, ou
os perimetros de protecio revistos/eliminados, e assim a area afetada pelos perimetros de protecdo desaparecerd.

Figura 4.53 - Perimetro de protegdo dos furos existentes na BA6 e sua envolvente préxima

IM

O furo de captagao serd complementado com uma instala¢do de apoio que incorporara um “monorai
para extracdo/instalacdo da bomba em caso de manutencdo/substituicdo e os quadros elétricos de
comando.
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Esta captacdo abastecerd os sistemas de abastecimento para irrigacdo e combate a incéndio do
edificio do Terminal. A ligacdo aos reservatorios respetivos far-se-a no interior da camara de manobras
do Complexo de reserva geral. Esta reserva é necessaria para fazer face a eventual avaria do sistema
de captacdo e a situagdes de manutenc¢do do mesmo.

Reservatorios previstos no Aeroporto do Montijo

O designado “Complexo” de reserva de dgua proposto para o Aeroporto encontra-se localizado a norte
do Terminal do Aeroporto e serd constituido por trés reservatérios: i) de dgua potdvel, ii) para
combate a incéndio e para irrigacdo ligados por uma camara de manobras onde se localizardo todos os
acessorios de operacdo e controlo para além dos sistemas elevatdrios para jusante e equipamento
eletromecanico.

Em qualquer uma das situagdes, as capacidades dos trés reservatdrios do “Complexo” de reserva de
agua sdo as seguintes:

e Reservatdrio de dgua potdvel e combate a incéndio nos parques e vias de acesso: 600 m3 —
Agua proveniente das infraestruturas de abastecimento do Montijo;

e Reservatério de agua para incéndio no interior do edificio do Terminal: 1200 m® — Agua
proveniente de furo proprio;

e Reservatério para irrigagdo: 600 m*— Agua proveniente de furo préprio.

O referido “Complexo” de reserva apresenta um formato retangular (Figura 4.54) e estara dividido em
trés areas retangulares em que duas delas constituem os reservatdrios referidos e a area central
constituird a area técnica onde se localizardo todos os equipamentos e acessérios necessarios e
quadros de comando. Esta conceg¢dao concentra todas os dispositivos de controlo, operagdo e
manuten¢do num mesmo espaco facilitando todas as opera¢des de emergéncia e de distribuicdo para
todos os fins.

A jusante do reservatério de agua potdvel serd instalada uma unidade de desinfecdo por adicdo de
hipoclorito de sddio que garantira o tempo de contacto necessario para uma concentragdo adequada
de cloro na rede. A concentragdo inicial sera a necessdria e suficiente para garantir a presenga de cloro
que atuard como salvaguarda contra a eventual contaminagdo microbiana da dgua (valor de referéncia
de 0,2 mg/l) em todo o sistema, designadamente durante o periodo de armazenamento. Como o
reservatério dispora de duas células independentes (essencial para opera¢des de manutencdo e
limpeza) serd prevista a monitorizagdo da concentracdo de cloro nas duas condutas de saida de modo
a avaliar a necessidade de recloragdo da agua.

A solucdo adotada para o abastecimento de dgua ao Aeroporto serad desenvolvida em fase de Projeto
de Execucado.

Sera instalado um sistema de pressurizagdo da dgua (boosters) a jusante de cada reservatério de modo
a garantir a pressdao necessdria nas redes a jusante. No caso da rede de dgua potavel a sua altura
manométrica sera de 65 metros para um caudal de ponta de 57 |/s (ano horizonte de projeto de 2062).
Para o ano intermédio de 2032 o caudal a considerar serd de 30 I/s.
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Figura 4.54 - Localizagao dos reservatdrios de agua no Aeroporto do Montijo — agua potavel e reserva de incéndio

4.5.7.1.3. REDE DE DISTRIBUICAO DE AGUA

A rede de distribuicdo de agua potdvel consistird numa rede malhada em PEHD PE100 mm o que
permitird a redundancia do abastecimento em caso de eventual rotura. Esta rede sera também a rede
a responsavel pelo combate a incéndio nas areas exteriores do Aeroporto, designadamente parques
de estacionamento.

A rede de distribuicdo foi dimensionada para o ano horizonte de Projeto de 2062, com verificagao das
velocidades minimas para o horizonte intermédio de 2032.

No Desenho n.2 C.7 (ver Volume lll - Anexo 3.1) é possivel visualizar o tracado da rede de distribuicao
de dgua no Lado Terra do Aeroporto.

A velocidade minima de escoamento considerada é 0,30 m/s e a maxima 1,5 m/s. O didmetro minimo
a adotar é de 90 mm e de 110 mm nos trogos que abastecem diretamente os marcos de incéndio.

De acordo com as recomendacdes de seguranga os marcos de incéndio da rede exterior ficardo
instalados no maximo a 30 m de todas as saidas do edificio do Terminal e com um afastamento
maximo de 100 m na area dos parques estacionamento.

Para um funcionamento adequado das condutas adutoras desde os reservatérios do Montijo e da rede
de distribuicdo sao previstos os seguintes acessorios especificos: vdlvulas de seccionamento, descargas
de fundo e ventosas.

Para a distribuicdo de agua do edificio do Terminal estdo previstos dois sistemas de redes de agua:
uma de rede de agua potavel e outra de rede de dgua ndo potavel.
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A rede de agua ndo potavel ird alimentar todas as bacias de retrete e urindis. Esta rede terd a sua
origem num reservatoério de aproveitamento de dguas pluviais.

N3o sendo possivel garantir a alimentacdo da rede de agua ndo potdvel exclusivamente com o volume
de d4guas pluviais acumuladas serdo previstas duas alimentagdes alternativas, uma através da
derivacdo da rede de rega proveniente do furo, preferencial, e outra através da derivagdo da rede de
distribuicdo de dgua potavel.

Junto a este reservatério serd instalada uma central hidropressora para garantir as condicdes
adequadas de caudal e pressao da rede. No interior do edificio, a rede de dgua nao potavel, ird seguir
o caminho mais direto possivel para cada equipamento sanitario, considerando as caracteristicas da
estrutura do edificio do Terminal. Todos os pontos de agua nao potdvel deverdo estar assinalados
como tal, junto a cada ponto de abastecimento.

O abastecimento de agua potavel, que ird alimentar os restantes pontos de d4gua, sera realizado
através de uma picagem na rede de Infraestruturas exteriores.

No interior do Terminal existirdo duas redes de dgua quente. Uma das redes sera alimentada por uma
central de producdo de Agua Quente, instalada no edificio técnico exterior ao Aeroporto. Esta rede
serd da responsabilidade da gestdo do Aeroporto e ird alimentar apenas os chuveiros dos balnearios
dos funciondrios (um situado no piso 1 e outro situado no piso 0).

Os fraldarios e as cozinhas dos funcionarios terdo dgua quente produzida por um termoacumulador
elétrico em cada um dos locais.

Todas as lojas (retail), armazéns de loja e restaurantes (F&B) terdo pontos de agua com valvula de
seccionamento e flange cega. No entanto, sera da responsabilidade do lojista a instalagao da rede no
interior do espago, assim como a instalagdo dos contadores a entrada do espacgo. Para as lojas que
precisarem de agua quente, a produgao desta sera igualmente da responsabilidade do lojista.

4.5.7.1.4. REDES DE AGUA PARA SERVICO DE INCENDIOS

A rede enterrada proveniente do edificio da central de incéndios (identificada no Desenho n.2 1.3A do
Volume IV — Anexo Cartografico com o N2 1) até ao edificio do Terminal serd Unica, devido a grande
distancia entre estes dois edificios. Assim que a rede entra no edificio, prevé-se um coletor que deriva
em duas redes: uma para a rede de Sprinklers e outra para a rede de incéndios humida constituida por
carreteis e bocas de incéndios. As derivagdes para as prumadas que irdo alimentar a rede de incéndios
humida dos pisos superiores, serdo independentes, ou seja, existirdo prumadas para as bocas de
incéndios duplas e prumadas para os carretéis.

A rede exterior, nomeadamente os marcos de incéndio, serdo alimentadas pela rede de
abastecimento de agua exterior, com origem nas infraestruturas municipais do Montijo, cuja
descricdo foi apresentada anteriormente.

Relativamente a fonte abastecedora de dgua para o interior do Terminal, com origem em furo préprio
a realizar na area do Aeroporto do Montijo, serd constituida por dois reservatdrios de betdo situados
em edificio técnico, independentes, com a capacidade total de aproximadamente 1200 m* localizado
no ja mencionado “Complexo” de reserva de agua.

Em caso de esgotamento da dgua nos depdsitos ou falha de arranque das bombas, sera possivel
efetuar o abastecimento as redes de incéndio, através de viaturas autotanques dos bombeiros que
ligardo as bocas siamesas, que se encontram na fachada exterior da area técnica.
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A central de bombagem destina-se a alimentar as seguintes redes:
e Rede de bocas de incéndio, para uso dos Bombeiros locais;
e Rede de bocas de incéndio do tipo carretel;
e Rede de sprinklers.

4.5.7.2. DRENAGEM E TRATAMENTO DE AGUAS RESIDUAIS DOMESTICAS E INDUSTRIAIS
4.5.7.2.1. ORIGEM

As 4guas residuais produzidas no Aeroporto terdo origem no Terminal de Passageiros, Efluentes das
aeronaves (chegadas) e das restantes infraestruturas nomeadamente, Areas de Manutengdo,
InstalacGes do Servico de Luta contra Incéndios, Oficinas, Grupo Operacional de Combustiveis (GOC),
InstalacGes de Catering, edificios de servicos, de escritérios e hotel.

4.5.7.2.2. CAUDAIS DE DIMENSIONAMENTO

Os caudais de dimensionamento da rede de drenagem sdo obtidos a partir do caudal didrio de agua
considerando um coeficiente de reducdo (igual a 0,8) e um fator de ponta, inversamente relacionado
com a populacdo de calculo envolvida e tendo em conta a relacdo entre a hora e o dia de maior
movimento considerando os anos de 2032 e 2062.

Salienta-se que a capitacdo de aguas residuais é superior a da agua potavel dado que uma parcela da
mesma é proveniente do aproveitamento de dguas pluviais.

Tabela 4.38 — Caudais de dimensionamento das aguas residuais produzidas no Aeroporto do Montijo

CAUDAL DIARIO UNITARIO abMmC CAUDAL
N.2 N.2 (I/dia “per capita”) OUTRAS DE
) EMPREGADOS/D NECESSIDADE
ANO PAX/DIA GADOS/ ' sgs . S PONTA
IA PAX | FUNCIONARIOS (m?/dia) m3/dia I/s \/s)
2032 32895 5852 12* 40 276 904,82 11,69 26,81
2062 51511 10228 12* 40 484 1511,73 | 23,28 45,65

(*) Caudal didrio per capita = (10 I/dia dgua+5 /s de dguas cinzentas) *0,8

(1) Inclui os efluentes das aeronaves apds pré-tratamento (chegadas), exercicios semanais de combate de incéndios, estacdo de pré-
tratamento de aguas residuais e edificios de servigos, escritérios e hotel.

Nas “Outras Necessidades” encontram-se incluidos os efluentes provenientes das aeronaves
designados por aguas azuis.

As aguas azuis provém das instala¢des sanitarias das aeronaves totalizando 50 | para aeronaves de
codigo C e 200 | para aeronaves de codigo E (as quais podem vir a aterrar no Aeroporto do Montijo
apenas em situagdes de emergéncia). O prestador de servicos de assisténcia em escala recolhe as
aguas residuais das aeronaves e encaminha-as para a rede de drenagem residuais domésticas e
posteriormente para a ETAR de Seixalinho.

194



4.5.7.2.3. CARACTERISTICAS QUALITATIVAS DAS AGUAS RESIDUAIS DOMETICAS
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Com base nas caracteristicas qualitativas das aguas residuais produzidas no Aeroporto de Faro (AFR),
escolhido dada a similaridade ao Aeroporto do Montijo, estima-se que as dguas residuais que serao
produzidas nesta infraestrutura aeroportudria apresentem a composicdo constante da Tabela

seguinte.

Os valores apresentados constituem-se como a média dos valores amostrados nos Servigos Gerais
(edificios), Cloaca (local onde sdo descarregadas as dguas azuis provenientes das aeronaves) e Rent a
Car, em sete dias distribuidos ao longo do més de setembro de 2017.

Tabela 4.39 - Caracteristicas qualitativas das aguas residuais produzidas no Aeroporto de Faro em Setembro de 2017

PARAMETROS UNIDADES SERVICO GERAL CLOACA RENT A CAR

pH Unidades pH 8,37 8,60 8,39
Temperatura °C 28,1 28,2 27,8
CBO5 mg/| 323 602 155
cQo mg/| 790 1196 496
SST mg/| 239 187 130
N amoniacal mg N/I 172 431 76,2
N total mg N/I 174 560 97,4
Cloretos mg/I| 144 279,0 84,5
Coliformes fecais NMP/100 ml 1,0,E+04 2,1,E+03 1,5,E+06
Condutividade HS/cm 2127 4453 1159
P total mg P/I 15,6 32,5 9,6
Oleos e gorduras mg/I 9,95 17,0 12,14
Sulfatos mg/| 64,6 53,3 26,0
Aldeidos pe/l < 0,056 - -
Acetaldeido mg/l CH3CHO - <0,006 <0,006
Formaldeido mg/I HCHO 0,06 0,06 0,069
Aluminio pe/l 0,290 0,09 1,065
Boro pe/l 0,079 0,098 0,038
Cianetos totais mg Cn/I < 0,005 <0,025 <0,005
Cloro residual total mg Cl2/I <0,5 <0,5 <0,5
Cobre total mg Cu/I 0,0223 0,105 0,363
Crémio hexavalente mg Cr/| < 0,00040 <0,0004 <0,0004
Crémio total mg Cr/| 0,0044 <0,0020 0,067
Crémio trivalente mg Cr/| 0,0044 <0,0020 0,018
Estanho total mg Sn/I <0,010 0,0051 0,078
Fenois mg CsHsOH/I 0,34 1,216 0,134
Ferro total mg Fe/| 0,80 0,239 8,01
Hidrocarbonetos totais mg/| 0,27 0,60 1,25
Manganés total mg Mn/I 0,0383 0,0192 0,138
Nitratos mg NO/I 0,27 <0,66 <0,27
Nitritos mg NO/I <0,0050 0,0177 <0,0050
Prata mg Ag/! <0,0050 <0,0050 <0,0050
Selénio mg Se/l <0,030 <0,030 <0,030
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PARAMETROS UNIDADES SERVICO GERAL | CLOACA RENT A CAR
Sulfureto mg /! 0,96 5,03 0,427
Vanadio mg Va/l <0,0020 <0,0020 0,002
Detergentes me/! 3,20 0,362 5,47
Zinco mg Zn/! 0,2538 0,112 0,500

Fonte: ANA - AFR, 2018. Tratamento: PROFICO AMBIENTE

Relativamente aos valores referidos acima, verificaram-se, pelos dados fornecidos pelo AFR, que
existiram alguns valores que tiveram uma variacdo mais significativa ao longo das amostragens. Por
exemplo, as aguas residuais provenientes dos Servicos Gerais, onde se incluem as aguas provenientes
dos edificios do Aeroporto, apresentaram variacOes significativas de Ferro Total (valores entre os
0,368 e os 1,49 mg Fe/l), de Sulfuretos (valores entre os 0,05 e os 3,06 mg S/I) e CQO (valores entre os
383 e 0s 1220 mg/l).

Na Cloaca existem também valores distintos ao longo das amostragens, para alguns parametros,
nomeadamente o CBOs (valores entre os 132 e os 1 040 mg/l), CQO (valores entre os 253 e os 1 760
mg/l), Azoto Amoniacal (valores entre os 134 e os 766 mg/I N), Condutividade (valores entre os 1 600 e
0s 6 490 mg /1) e Sulfuretos (valores entre os 0,05 e os 3,146 mg S/I).

Ainda de referir os valores de Azoto presentes nas amostras provenientes, tanto da Cloaca como dos
Servicos Gerais, poderdo ter origem nos efluentes muito concentrados provenientes das aeronaves
(Cloaca), e das limpezas dos pavimentos (efluentes gerados nos Servicos Gerais).

As adguas residuais amostradas provenientes do Rent a Car apresentam valores com menos variacées
ao longo das amostragens realizadas.

4.5.7.2.4. SISTEMA DE DRENAGEM DE AGUAS RESIDUAIS DOMESTICAS
TERMINAL DE PASSAGEIROS

Toda a rede de aguas residuais domésticas no interior do Terminal escoara graviticamente para a rede
de aguas residuais exterior.

As aguas residuais do edificio serdo recolhidas através de ramais de descarga dos dispositivos
sanitarios para a rede de coletores, com encaminhamento até ao nivel do Piso 0 mediante tubos de
queda.

Ao nivel do Piso 0, é previsto o encaminhamento dos efluentes domésticos até a rede exterior
mediante rede de drenagem constituida por coletores enterrados e caixas de visita.

Tendo em conta a extensdo do edificio e para ndo aprofundar a rede enterrada, foram previstos 3
pontos de entrega dos efluentes domésticos a rede exterior.

E prevista ainda a execucdo de uma rede de drenagem de efluentes com 6leos e gorduras
provenientes de zonas de restauragao, até separadores de gorduras, com posterior entrega a rede de
drenagem de esgotos domésticos, tendo sido considerado dois tipos de separadores de gorduras:

e A servir a zona do Piso 1, sera previsto um separador de gorduras munido de dispositivo de
descarga composto por bidons de armazenamento das gorduras e dos efluentes sélidos, para
posterior transporte e encaminhamento para tratamento;
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e A servir as zonas de restauracdo do Piso 0, serd prevista a instalacdo de 2 separadores de
gorduras enterrados (1 em cada area de restauracdo), com possibilidade de aspiracdo das
gorduras a distancia mediante autotanque.

O sistema de drenagem exterior proposto transportard todas as dguas residuais produzidas na drea do
Aeroporto até a ETAR do Seixalinho, existente e operada pela SIMARSUL (ver Desenho n.2 C.8, Volume
lll - Anexo 3.1). A rede de drenagem propriamente dita é constituida por cerca de 2,8 km de coletores
graviticos com didmetros de 200 a 400 mm, cuja planta geral é apresentada no Desenho n.2 C.9, (ver
Volume Il - Anexo 3.1) e na figura seguinte.

|

Fonte: Anteprojeto, Mott MacDonald e Quadrante, desenvolvido para Vinci Airports/ANA Aeroportos, S.A. - Volume 4 (Landside)

Figura 4.55 - Definigdo esquematica da rede de drenagem de aguas residuais

As velocidades de escoamento deverao situar-se no seguinte intervalo de valores:
e Velocidade minima—0,60 m/s;
e Velocidade maxima — 3,00 m/s.

O diametro nominal minimo a adotar é de 200 mm.

As inclinagdes dos coletores ndo deverdo ser, em principio, nem superiores a 15% nem inferiores a
0,30%.

A altura maxima da lamina liquida nos coletores de aguas residuais domésticas para a situacdo de
caudal de ponta ndo devera ultrapassar os seguintes limites:

e Em coletores de diametro nominal inferior ou igual a 500 mm: 50% da sua altura;
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e Em coletores de didametro nominal superior a 500 mm: 75% da sua altura.

Os limites preconizados para a altura da lamina liquida garantem condi¢Oes adequadas de ventilagdo
dos coletores que, em conjunto com o estabelecimento de velocidades de escoamento adequadas e
outras disposices construtivas, permitirdo o controlo da septicidade.

Para acesso a rede drenagem estdo previstas caixas de visita. Estas caixas serdo instaladas nas
mudancas de direcdo, em todas as intersec¢des, mudangas de inclinacdo, dimensdo ou alinhamento
dos coletores com um afastamento mdximo de 60 m, ou aumentada em fun¢do dos meios de limpeza
gue se vierem a disponibilizar e utilizar.

Esta rede conduz as dguas residuais até uma estacdo elevatdria final, através dum coletor gravitico
com 400 mm de diametro.

Na Zona de Servico 2 serd instalada uma estacdo elevatdria compacta que drenard as dguas residuais
produzidas nesta drea até a rede de drenagem. Esta estacdo elevatdria sera constituida por um poco
em PRFV (poliéster reforcado com fibra de vidro) uma caixa de valvulas em betdo armado e um quadro
elétrico de comando que sera fornecido em conjunto com a estacdo elevatoria.

A estacdo elevatdria (EE) final, que recebera os efluentes transportados pela rede localizar-se-a na
zona sul do Aeroporto do Montijo e elevard aqueles até a ETAR do Seixalinho através de uma conduta
elevatdria com cerca de 5,3 km de comprimento. A entrada da EE serd instalado um tamisador para
evitar a colmatacdo dos equipamentos a jusante. No poco das bombas serdo instaladas sondas de
nivel que permitirdo o arranque e a paragem automatica dos grupos.

S - ° 1\ UBACAD R £l
< ] R ve ARt = SSEYAUNAD

Figura 4.56 - Esquema da solugdo proposta — conduta elevatoria final e ligagao a ETAR do Seixalinho
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De acordo com as informacdes recolhidas junto da SIMARSUL, a ETAR do Seixalinho tem capacidade
para receber os efluentes provenientes do Aeroporto do Montijo. No entanto, devido a afluéncias
pluviais indevidas nas redes de drenagem de aguas residuais do Montijo, em dias de fortes chuvadas,
poder-se-a ter que gerir a bombagem desta estacdo elevatéria em fungdo da disponibilidade de
encaixe da ETAR do Seixalinho. Devido a esta situagdo, o poco da estacdo elevatédria final tem ja
previsto um maior volume, de forma a ter em conta esta situagdo.

Na sequéncia de contactos efetuados com a SIMARSUL, as dguas residuais domésticas produzidas no
Aeroporto do Montijo serdo encaminhadas para a Estacdo de Tratamento de Aguas Residuais do
Seixalinho (Volume Ill — Anexo 4).

Até 2032 a EE sera dotada de 2 grupos eletrobomba (1 em funcionamento e o segundo de reserva
ativa) os quais elevardo um caudal superior num periodo de funcionamento didrio menor. Apds 2032
serd adicionado um 32 grupo e passara a funcionar com dois grupos ativos e um terceiro de reserva. A
construcdo civil da estacdo elevatdria sera desde o inicio das obras desenvolvida para a situacdo de
funcionamento final (2+1 bombas).

As condutas elevatérias terdo um didmetro minimo de 100 mm e serdo em PEAD com a pressao
minima de servico de 10 kg/cm?.

GOC - GRUPO OPERACIONAL DE COMBUSTIVEIS
As 4guas residuais domésticas produzidas no GOC serdo provenientes:
e Das instalagdes sanitarias, balnedrios e copas dos edificios;

e OQOutros efluentes gerados na instalacdo com caracteristicas equiparadas aos efluentes
domeésticos.

Estas serdo encaminhadas para a rede geral de aguas residuais (ver Desenho n.2 D.4 do Volume Il -
Anexo 3.1 e posteriormente para tratamento na ETAR do Seixalinho, conforme ja referido
anteriormente.

O caudal de dimensionamento previsto para o ramal de ligac3o a rede exterior é de 35 m3/h. Este valor
acresce as aguas residuais referidas em 4.5.7.2.2.

AREAS DE MANUTENGAO, OFICINAS E SLCI

Nas areas de manutencdo e oficinas é expectdvel a geracdo de aguas residuais industriais que
contenham substdncias que ndo poderdo ser drenadas para a rede geral de daguas residuais
domeésticas, nomeadamente gorduras, hidrocarbonetos e metais pesados.

As dguas residuais serdo tratadas no local de origem e posteriormente encaminhadas para a rede de
drenagem de aguas residuais domésticas, sendo sujeitas a pré-tratamento antes do langamento na
rede geral de dguas residuais do Aeroporto.

No que respeita a metais pesados presentes em efluentes gerados em hangares, prevé-se a instalacdo
de tanques enterrados e posterior recolha, tratamento e destino final adequado por entidades
devidamente certificadas.

No que respeita aos efluentes dos exercicios de combate a incéndio a dgua utilizada é encaminhada
para reservatorio para posterior reutilizagdo.
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4.5.7.3. DRENAGEM E TRATAMENTO DE AGUAS PLUVIAIS
4.5.7.3.1. LADO AR

4.5.7.3.1.1. PRESSUPOSTOS PARA O NOVO SISTEMA DE DRENAGEM

Para a definicdo do novo sistema de drenagem foram adotados os seguintes pressupostos:

A infraestrutura de drenagem atualmente existente na BA6, no Lado Ar do Aeroporto do
Montijo, é a indicada no “Plano Geral de Drenagem” (datado de novembro de 1957),
apresentado no Desenho 1.2B, Volume IV - Anexo Cartografico. Ndo foi construida nenhuma
infraestrutura adicional desde entdo;

Os requisitos de drenagem para a seccao do Lado Ar exterior a area de desenvolvimento do
Aeroporto do Montijo ndo foram considerados neste Projeto. PressupOs-se que a
infraestrutura de drenagem que serve essas areas da BA6 esteja a funcionar e que tem a
capacidade adequada, ndo requerendo, portanto, trabalhos de atualizacdo/substituicdo nesta
fase;

Depreende-se que o solo nativo da drea do Lado Ar consiste numa camada fina de solo
arenoso sobre uma camada de material siltico-argiloso. Considerando a posi¢ao do Aeroporto
perto do rio, é possivel que o nivel do lencol freatico seja elevado em alguns locais,
particularmente do lado sul da Pista 01/19. Na auséncia de qualquer informacdo disponivel, o
Projeto pressup0s que, por agora, seja necessdria uma infraestrutura de drenagem
subterranea para a Pista e caminhos de circulagao;

Considerou-se que ndo existiam outras questdes significativas relativamente a drenagem do
lado ar existente que requeiram intervencdes especificas.

4.5.7.3.1.2. SISTEMA DE DRENAGEM PROPOSTO

A Figura seguinte ilustra o esquema de drenagem proposto, desenvolvido na fase do Anteprojeto. Para
fins de identificacdo no Projeto, foram dadas identificagcdes de referéncia ao canal de drenagem (SL),
tubagem (P), canais abertos (C) e caixas separadoras de hidrocarbonetos (Ol) (ver Desenho n.2 A.12 do
Volume Il - Anexo 3.1).
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Legenda de simbologia

- x-x - Drenagem existente a ser removida

Canal de Drenagem Aberto Proposto (2500mm de
Largura no Topo do Canal, 500mm de Profundidade)

———:— Dreno Subterraneo Proposto

Tubo de Drenagem Proposto (800mm de Diametro)

——=_ Viga Caleira de Drenagem Proposto (Gatic Ultraslot com 400mm de largura)
o Caixa de Visita Proposta

=  Separador de Oleo Proposto
Passagem Hidraulica Proposta
W Valvulas de Retenggo “Bico de Pato” no Ponto de Descarga
Vala de Drenagem Existente
-—-——= Tubo de Drenagem Existente
> Caixa de Visita Existente
% Sumidouros Existentes
)=( Passagem Hidraulica Existente

—— Linha Costeira

Fonte: Mott MacDonald

Figura 4.57 - Rede de drenagem e tratamento de aguas pluviais prevista no Aeroporto do Montijo — Lado Ar

PROfICO
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(pdgina intencionalmente deixada em branco)
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Pontos de Descarga

A direcdo do caudal, no novo sistema de drenagem que serve o desenvolvimento do Lado Ar, sera para
sul, descarregando para o Rio Tejo através de um Unico ponto de descarga proximo da jungdo entre o
Caminho de Circulagdo T3 e o Caminho de Circulagdo A2 existente (o ponto de descarga terminal é
apresentado como um trapezoide laranja na Figura 4.57 - Rede de drenagem e tratamento de aguas
pluviais prevista no Aeroporto do Montijo — Lado Ar

A Unica excecdao é que o escoamento superficial da drea a norte da Pista 19 e do Caminho de
Circulacdo J4 ira drenar para norte, captado e transportado através da rede de drenagem do perimetro
do Lado Terra, e depois descarregado para um ponto de descarga situado a norte.

Entende-se que o nivel do rio flutua de modo variavel e pode atingir uma altura de 3,35 m NMM (Nivel
Medio Mar) durante a maré alta juntamente com incidentes de maré de tempestade. Devido a
topografia existente, e considerando que estes incidentes ndo sao frequentes, propbe-se que a cota de
projeto do ponto de descarga seja de 3,0 m NMM e que sejam instaladas valvulas de retencdo “bico de
pato” para evitar refluxos.

Recolha e Drenagem

Pista e Caminhos de Circulacdo

A solugdo de drenagem prevista ird incorporar a recolha integral do escoamento superficial de todos
os pavimentos das pistas e caminhos de circulagdo utilizando caleiras de drenagem. Serdo instalados
separadores de hidrocarbonetos para remover estes poluentes, pois apesar do tratamento das dguas
pluviais provenientes do escoamento superficial das pistas e caminhos de circulacdo ndo ser
tipicamente necessdria nos aeroportos, o Aeroporto do Montijo encontra-se numa zona cujas
condicbes ambientais sdo sensiveis e requerem que tais medidas de minimizacdo sejam
implementadas.

A instalacdo de caleiras de drenagem foi, por isso, considerada no Projeto, ao longo do limite de
ambos os lados da Pista e de todos os caminhos de circulacdo. Os separadores de hidrocarbonetos
estdo posicionados nos tubos de descarga, ligando as caleiras de drenagem aos canais de drenagem
abertos situados em cada lado da Pista 01/19.

Os canais de drenagem abertos da Pista estdo posicionados no limite do lado mais préximo, a uma
distancia de 105 m do eixo da Pista, fora da drea da faixa nivelada da Pista (ver Desenho n.2 A.13 do
Volume Ill - Anexo 3.1). Estes canais transportam os escoamentos para sul, para a extremidade da
Pista 01, antes da descarga para o rio através de emissario. Os canais estdo ligados as galerias de
drenagem que atravessam os pavimentos do Aeroporto e das estradas.

Foi proposta a instalacdo de drenos subterraneos com tubo perfurado e envoltos em geotéxtil ao
longo dos limites da Pista 01/19 e dos caminhos de circulagdo (sob as bermas) onde existem novas
bermas, ou ao longo dos limites das bermas da Pista/caminhos de circulacdo onde se encontram as
bermas existentes. A verdadeira dimensdo da drenagem subterranea necessaria depende do nivel do
lencol fredtico do Aeroporto, e da existéncia de quaisquer questdes de drenagem subterranea que
possam afetar a integridade da estrutura do pavimento existente. Recomenda-se que sejam realizadas
sondagens no local para verificar se existem outras questdes a ter em conta.

As camadas de solo superiores das areas da Pista e do caminho de circulacdo deverdo estar bem
compactadas para minimizar a taxa de infiltracdo do escoamento superficial das zonas verdes para os
canais abertos.
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Plataformas de Estacionamento

A recolha das aguas pluviais das plataformas de estacionamento, vias de servico adjacentes e taxilanes
serd efetuada com recurso a vigas caleiras implantadas entre as plataformas e os taxilanes. Serdo
adotadas inclinagdes/pendentes para os pavimentos das plataformas de estacionamento, vias de
servico adjacentes e taxilanes de modo a encaminhar as aguas para as vigas caleiras.

A recolha das aguas pluviais das plataformas de estacionamento, vias servico adjacentes e taxilanes
serd efetuada com o recurso a viga caleiras implantadas entre as plataformas e os taxilanes. Serao
adotadas inclinagdes/pendentes para os pavimentos das plataformas de estacionamento, vias de
servico adjacentes e taxilanes de modo a encaminhar as dguas para as vigas caleiras.

A utilizacdo de uma Unica infraestrutura de drenagem, i.e., viga caleira de drenagem, para servir
simultaneamente as plataformas de estacionamento, vias de servico adjacentes e taxilanes permitira
reduzir os custos de investimento e melhorar as atividades de manutencdo. Em termos construtivos,
esta configuracdo de drenagem para as aguas pluviais, permite obter uma melhor qualidade para os
trabalhos de pavimentacao pelo facto de existir apenas uma inclinacdao na direcdo longitudinal e assim
facilitar a execucdo e o controle da execucdo dos pavimentos.

As caixas de inspecdo deverdo ser posicionadas ao inicio de cada canal de drenagem, sempre que se
altera a direcdo, e a cada intervalo de 75 - 100 m, ao longo dos tubos retos.

E proposta uma nova rede de tubagens de drenagem a leste da area da plataforma de
estacionamento, para fins de recolha e transporte do escoamento superficial das dreas da plataforma
de estacionamento e eixo central do taxilane (duplo caminho de circulagdo da plataforma que serve
para facilitar a entrada e saida das aeronaves “de” e “para” a posi¢cdo de estacionamento.). Os novos
intercetores de hidrocarbonetos devem ser posicionados nos trés tubos de descarga antes da ligagdo
com o canal de drenagem aberto da Pista.

As camaras de visita devem estar localizadas no inicio das tubagens, sempre que se muda de direcdo, e
a intervalos maximos de 60 m, ao longo dos tubos retos, de forma a permitir um acesso flexivel para
manutencao.

A drenagem das plataformas das restantes vias rodovidrias no Lado Ar, incluindo os caminhos
periféricos do Aeroporto, é assegurada por um conjunto de drgdos, superficiais e internos, que
recolherdo as aguas nas faixas e as encaminharao até aos pontos de descarga. Nas zonas do terminal
as estradas terdo sumidouros para recolha das aguas e um sistema de coletores para o seu
encaminhamento. Em campo aberto as estradas terdo valetas de plataforma para recolha e
encaminhamento das dguas e drenos de intersegdo sempre que necessario.

A drea de desenvolvimento do Aeroporto foi subdividida em 70 bacias de drenagem, com base na
topografia proposta para o local. A localizacdo das bacias de drenagem e as medidas da sua area
encontram-se ilustradas na Figura seguinte. O escoamento superficial de todas as bacias de drenagem
definidas, com a excecdo da Area AX, é captado e transportado a jusante em direcdo ao sul, sendo
encaminhado para um ponto de descarga sul e depois para o Rio Tejo. O escoamento superficial da
Area AX drena para norte e é captado e transportado através do sistema de drenagem para o caminho
periférico do Lado Ar, situado a norte da Pista 19, antes de ser descarregado para o ponto de descarga
norte.
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Figura 4.58 - Rede de drenagem de aguas pluviais do Aeroporto do Montijo — Lado Ar - Bacias de Drenagem consideradas

Fonte:
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Descarga no meio recetor

Com base na avaliacdo preliminar, o fluxo de descarga foi calculado para ter 6,0 m3/s considerando uma
velocidade de projeto de 3,1 m/s. O nivel da cota do emissario assumido para o Projeto foi de 3,00 m
acima do nivel médio da agua do mar. Tal como referido anteriormente, serdo ainda instaladas valvulas
de retengdo para evitar o retorno de fluxos.

O sistema de drenagem proposto terd ainda, de acordo com a descricdo constante da Memoria
Descritiva, um conjunto de valvulas/comportas de seccionamento estrategicamente localizadas, de
modo a permitir no caso de ocorréncia de derrames de combustiveis, isolar zonas do sistema de
drenagem, e efetuar a respetiva limpeza, sem afetar/contaminar a totalidade ou partes significativas do
sistema de drenagem.

Para além das valvulas/comportas a instalar ao longo do sistema de drenagem, e ainda de acordo com a
mesma fonte, prevé-se a instalagdo de uma valvula/comporta, junto da zona de descarga final no Rio
Tejo.

Separadores de Hidrocarbonetos

De acordo com o Projeto de drenagem proposto, serdo instalados 17 novos separadores de
hidrocarbonetos. A localizacdo dos separadores de hidrocarbonetos encontra-se indicada na Figura
4.57.

Tendo em conta a sensibilidade ambiental do Rio Tejo, para o qual serd efetuada a descarga da
drenagem do Aeroporto, serdo utilizados separadores de classe 1, concebidos para alcangar uma
concentragdo de descarga inferior a 5 mg/l de hidrocarbonetos em condi¢cdes de ensaio padrdo,
existindo dois tipos de separadores:

o Separadores de Retengao Integral que tratam do fluxo integral que passa pelo sistema de
drenagem. Estes separadores sdo utilizados em locais onde existe um risco significativo de
derrame e contaminagado regular com hidrocarbonetos;

e Separadores de retencgdo de derivagao que tratam do primeiro fluxo que tipicamente varia entre
0s 10% e 20% do “fluxo integral” da intensidade da precipitagdo. Estes separadores sao utilizados
guando o risco de derrame é reduzido e onde é provavel que sé ocorra um pequeno derrame,
sendo considerado um risco aceitavel ndo efetuar um tratamento integral dos fluxos elevados.

Tendo como base a probabilidade de um derrame no Aeroporto, nesta fase do Projeto é razoavel
considerar separadores de retengdo com bypass.

No sentido de assegurar a correta e fidvel operacionalidade do sistema de separadores de
hidrocarbonetos, a instalacdo deve ser monitorizada e verificada regularmente. A monitorizacdo dos
separadores de hidrocarbonetos devera ser assegurada por um sistema de alarme eletrénico com um
sistema de estanquicidade capaz de reconhecer condi¢cdes operacionais criticas do separador, com
antecedéncia suficiente para evitar qualquer descarga de poluentes no meio ambiente.
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Chamber 1 Junction chamber 2 Chamber 3

Figura 4.59 - Estrutura tipo de separador de hidrocarboneto com Bypass

Os sistemas de separacdo de hidrocarbonetos terdo pontos de amostragem sempre que possivel nos
depdsitos, ou em alternativa, serdo consideradas caixas de visita a montante e jusante dos depdsitos
qgue permitirdo efetuar a recolha de amostras para controlo da qualidade da dgua e da eficacia do
separador.

A figura seguinte mostra a estrutura tipo de um sistema de separadores de hidrocarbonetos (marca
Spel).

Fonte: Produtos Spel

Figura 4.60 - Estrutura tipo de um sistema de separadores de hidrocarbonetos
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4.5.7.3.2. TERMINAL

As aguas pluviais provenientes das coberturas e pdatios serdo drenadas mediante o sistema sifénico na
cobertura do edificio principal e o sistema gravitico nos edificios de embarque e patios interiores.

Ao nivel das coberturas estdo previstas caleiras com 0,50 m de largura para recolha das dguas pluviais,
com encaminhamento para a rede drenagem através de ralos de cobertura do tipo pinha prdprios do
sistema sifénico previsto. Este sistema foi adotado, pelas seguintes vantagens quando os edificios tém
uma grande drea em planta:

e Coletores horizontais instalados sem pendentes;
e Reducdo dos diametros necessarios para a drenagem pluvial.

Ao nivel dos patios do Piso 1 do edificio, sera prevista a instalacdo de ralos de pavimento com grelha em
aco inoxidavel ou ralos proprios para a drenagem de coberturas ajardinadas em zonas interiores sujeitas
a precipitacdo, dependendo do tipo de acabamento do pavimento. Nas coberturas ajardinadas, a
drenagem da laje deverd estar contemplada na constituicdo das varias camadas do jardim.

As coberturas dos Piers 01 e 02 serdo drenadas graviticamente através de ralos de pinha e tubos de
gueda, com encaminhamento para rede de drenagem enterrada.

E contemplada a instalacdo de dispositivos de descarga de emergéncia junto de pontos de recolha de
aguas pluviais, sendo considerados os seguintes dispositivos:

e Ralos de cobertura — descarga mediante bueiros / Trop-pleins com descarga para o exterior;

e Pdtios interiores — ndo sendo possivel a descarga de emergéncia direta para o exterior, estd
prevista a instalagdo de pontos de drenagem extra, a uma cota superior a dos restantes ralos,
que funcionardo sempre que a capacidade de descarga dos dispositivos de descarga, seja
insuficiente.

As redes de drenagem serdo constituidas por tubos de queda e coletores suspensos até a rede de
coletores enterrados e caixas de visita previstas ao nivel do Piso 0.

A rede de drenagem enterrada serd composta por coletores e caixas de visita, contemplando a execug¢do
de dois pontos principais de entrega a rede exterior do Lado Terra e trés pontos de entrega na rede de
drenagem do Lado Ar, com a seguinte organizagao:

e Ligacdo a rede exterior, Terminal e Pier 02 — entrega de efluentes a rede exterior do Lado Terra,
sendo contemplado o sistema de aproveitamento de aguas pluviais a montante da ultima caixa
de entrega a rede exterior, sendo considerada a drenagem de uma drea aproximada de
59 000 m?%;

e Ligacdo a rede exterior do Lado Terra, Pier 01 — entrega direta de efluentes a rede exterior,
sendo considerada a drenagem de uma &drea aproximada de 5 100 m?;

e Ligacdo a rede do Lado Ar, Terminal, Pier 01 e 02 — devido a impossibilidade de
encaminhamento das dguas pluviais para a rede exterior do Lado Terra devido a cotas de
entrega, sera previsto o encaminhamento de uma area aproximada de 10 600 m? para a rede de
drenagem a executar na zona do Lado Ar.

A entrega dos efluentes drenados pela rede sifonica a rede enterrada sera efetuada através de uma
caixa de dissipacdo de energia a montante da 1.2 caixa de visita.
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4.5.7.3.3. LADO TERRA
4.5.7.3.3.1. CARACTERISTICAS GERAIS DA REDE DE DRENAGEM

Para a drenagem longitudinal considera-se um periodo de retorno de 20 anos e para a drenagem
transversal (passagens hidraulicas) um periodo de retorno de 100 anos.

As velocidades de escoamento deverdo situar-se no seguinte intervalo de valores de modo evitar quer
um depdsito excessivo de sélidos nos coletores quer a abrasdo das condutas graviticas:

e Velocidade minima— 0,60 m/s;
e Velocidade maxima — 3,00 m/s.

Em casos excecionais devidamente justificados poder-se-a atingir uma velocidade superior a maxima
indicada.

O didmetro nominal minimo a adotar é de 200 mm, mas em geral é estabelecido o didgmetro de 300 mm
como minimo a adotar.

As inclinagdes dos coletores ndo deverdo ser, em principio, nem superiores a 15% nem inferiores a 0,3%.

Para acesso a rede drenagem sao previstas caixas de visita. Estas caixas serdo instaladas nas mudancas
de direcao, em todas as intersecdes, mudancas de inclinacdo, dimensdo ou alinhamento dos coletores
com um afastamento maximo de 60 m, ou aumentada em fun¢do dos meios de limpeza que se vierem a
disponibilizar e utilizar.

No pavimento estdo previstos um conjunto de sumidouros, que permitirdo conduzir as aguas pluviais a
rede pluvial projetada.

4.5.7.3.3.2. SOLUGAO DE DRENAGEM PROPOSTA E CAUDAIS PLUVIAIS DRENADOS

De acordo com o Projeto, a solugdo proposta para a drenagem de daguas pluviais assegura a
continuidade dos sistemas hidricos naturais e tem em consideracdo a rede de drenagem existente. A
rede de drenagem do Lado Terra é composta por sumidouros, caleiras superficiais e sumidouras,
coletores, separadores de hidrocarbonetos e bocas de lobo, e esta dividida em duas areas principais: a
area norte (correspondente a Via de Acesso Principal, a via de acesso a Zona de Servicos 2 e ao
restabelecimento da Via Cidade do Montijo) e a area sul (correspondente no geral aos parques e
curbside).

No Desenho n.2 C.10 do Volume Ill - Anexo 3.1 é apresentado o tracado da solugdo de drenagem
preconizada, apresentando-se seguidamente uma figura ilustrativa da referida solugao.
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Figura 4.61 - Rede de drenagem e tratamento de aguas pluviais do Aeroporto do Montijo — Lado Terra

A rede de drenagem proposta para a area norte aproveita as quatro linhas de agua existentes que
encaminham o escoamento para o Rio Tejo. As quatro descargas previstas para a drenagem da drea
norte sdo previamente encaminhadas para separadores de hidrocarbonetos. As passagens hidraulicas
existentes a jusante das descargas BD1 e BD2 (ja existentes) serdo redimensionadas para acomodarem
0s novos caudais. As descargas BD3 e BD4 descarregarao os caudais pluviais diretamente no Rio Tejo.

Na rede de drenagem da area sul, a solucdo proposta prevé também a instalacdo de separadores de
hidrocarbonetos em todos os parques. Os caudais efluentes da area sul serdo encaminhados para o Rio
Tejo através de valas nas quais se prevé a implantacdo de passagens hidraulicas quando ha intersec¢do
das mesmas com vias existentes. A descarga da drenagem de area sul sera parcialmente submersa.
Assim, a capacidade de descarga do sistema, é asseguradamente sempre suficiente, mas é inversamente
proporcional ao nivel da 4gua no mesmo.

Para ndo onerar a solugcao de drenagem dos parques de estacionamento, optou-se pela considerarao de
valetas de drenagem superficiais modeladas in situ que encaminham as aguas para uma caixa de visita
com tampa sumidoura quadrangular com grande capacidade de captag¢ao de caudal, diminuindo assim
significativamente o nimero de sumidouros assim como de comprimento de rede de drenagem
enterrada.

Nas entradas dos parques considerou-se a instalagdo de grelhas sumidouras de forma a limitar o
escoamento superficial dos parques versus vias de servico.
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O espagamento entre sumidouros varia entre os 11 e os 40 m, dependendo da inclinagdo e da drea
drenante da via, e os diametros dos coletores entre os 300 e os 1800 mm.

O trogo final da rede da area sul; serd executado num canal trapezoidal com 1,5 m de rasto, 1,5 de
altura e taludes de 1:1 em betdo armado, dado que se pretende ter um recobrimento superior a 0,80 m
na travessia da Pista e que a cota de descarga seja a menos profunda possivel.

Tabela 4.40- Caudais de dimensionamento do sistema de drenagem do Aeroporto do Montijo — Lado Terra

CAUDAL GAMA DE DIAMETRO DA COTA DO VELOCIDADE
AREA DE DRENAGEM ESTIMADO DIAMETROS DESCARGA FINAL TERRENO NA | NA DESCARGA
(m3/s) (mm) (mm) DESCARGA (m) (m/s)
AREA NORTE: BD1 0,41 300 a 600 600 10 1,73
AREA NORTE: BD2 1,17 300 a 1000 1000 9,1 1,89
AREA NORTE: BD3 0,73 300 a 800 800 3,0 1,73
AREA NORTE: BD4 0,46 300 a 800 800 7,0 1,64

AREA SUL - Dentro do
contorno dos parques 6,20 300 a 1800 1800 4,0 -
e vias envolventes

AREA SUL - D Trapezoidal Trapezoidal
— Descarga
para sul 8 6,20 4.5/1.5x1.5 4.5/1.5x1.5 ladeada 2,5 2,28
Retangular 3x1 por duas motas

Sobre a linha de agua existente, que serd atravessada pelo acesso, serd implantada uma PH 01, que
assegura a continuidade desta linha de agua.

Na seguinte tabela apresenta-se uma sintese dos caudais afluentes a PHO1 para diversos periodos de
retorno.

Tabela 4.41 - Sintese dos caudais afluentes a PHO1

Area T Intensidade ¢ Q
ha (anos) (mm/h) (m3/s)
10 78,22 0,58 1,05
8,3 50 105,53 0,67 1,63
100 116,97 0,71 1,91

Area: Area da bacia hidrografica (ha);
T: Periodo de Retorno;
C: Coeficiente de Escoamento

Q: Caudal (m3/s)
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O estudo hidrdulico da passagem hidrdulica foi efetuado através do software americano HY-8 7.5,
desenvolvido pela FHWA (Federal Highway Administration) em cooperacdo com a Aquaveo (LLC) e o
Environmental Modeling Research Laboratory. Este software automatiza o procedimento de cdlculo de
passagens hidrdulicas descrito no documento Hydraulic Design Series (HDS) n.2 5, desenvolvido pela
FHWA, e amplamente utilizado.

O dimensionamento da PHO1 foi efetuado para o caudal de ponta de cheia correspondente a T = 100
anos e no seu dimensionamento considerou-se que a altura de dgua a montante ndo excede a cota da
plataforma da via para o caudal de ponta de cheia correspondente a T = 100 anos e o escoamento no
culvert sera em superficie livre.

Na seguinte tabela apresenta-se uma sintese dos principais parametros obtidos no dimensionamento da
PHO1 para o caudal de ponta de cheia de T = 100 anos, e na seguinte figura apresenta-se a curva de
regolfo na PHO1 calculada pelo programa.

Tabela 4.42 - Principais parametros obtidos no dimensionamento da PHO1

L. Cota de H . . Velocidade
Caracteristica escoamento a montante H uniforme i de saida H jusante
1 =1 =1
s da PHO montante T=100 T=100 T=100 anos (m/m) (m/s)
anos
DN1000 12,88 1,43 1,00 0,005 2,85 0,79

Crossing - Crossing 1, Design Discharge - 1.90 cms
Culvert - Culvert 1, Culvert Discharge - 1.90 cms

14,0

PR L

13,51

Elevation (m)
LI UL

TTTT

20 0 20 40 60 80
Station (m)
Figura 4.62 - Curva de regolfo na PHO1

A cota maxima de escoamento a montante da PHO1 serd de 12,88 m, valor que ndo excede a cota da
plataforma da via (13,88 m) e é da ordem de grandeza da cota do terreno envolvente. Nesta fase o
diametro desta PH é condicionado pela topografia e pelas redes graviticas longitudinais da Via de Acesso
Principal. Numa fase sequente de projeto, com uma topografia mais detalhada, é necessario a revisdo
deste tema em fungdo das condicionantes atualizadas e ndo se coloca de parte a revisdo (apenas
aumento) do didametro da PH.

A localizagdo da PH 1 encontra-se apresentada no Desenho C.10 do Volume Ill - Anexo 3.1.
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4.5.7.3.3.3. TRATAMENTO DE AGUAS PLUVIAIS

A legislacdo existente em Portugal (Decreto-Lei 236/98, de 1 de agosto, na sua Ultima redac¢do) restringe
a descarga de dleos e gorduras no meio ambiente a 15 mg/I.

De acordo com Reynolds (1985) a concentragdo de dleos e gorduras resultante do escoamento de aguas
pluviais varia entre 1 e 27 mg/l, com um valor médio de 9 mg/I. Tendo em conta esta variacdo e estando
perante extensas areas de estacionamento de veiculos considerou-se adequado prever a instalacdo de
solugdes especificas visando a reducdo da concentracao daquelas substancias.

Para os parques de estacionamento a céu aberto a solucdo adotada é constituida por separadores de
hidrocarbonetos dimensionados tendo em conta as primeiras chuvadas (first flush), considerando um
by-pass para os caudais mais elevados. Consideram-se como first flush os primeiros 15 mm de
precipitagdo (cerca de 20% do caudal maximo), correspondentes a precipitacdo necessaria para
mobilizar e transportar os 6leos minerais e hidrocarbonetos existentes no pavimento, de acordo com o
estabelecido em diferentes organismos por todo o mundo, designadamente a Environmental Protection
Agency (EPA).

J° © oo
= = oI

Figura 4.63 - Esquema tipo de Separador de Hidrocarbonetos com by-pass

Para a zona dos concessionarios de rent a car e posto de abastecimento de gasolina os separadores de
hidrocarbonetos serdo dimensionados para o caudal maximo gerado por uma precipitacdo
correspondente a um periodo de retorno de 20 anos.

RO 0§

Figura 4.64 - Esquema tipo de Separador de Hidrocarbonetos dimensionados para o caudal maximo

Todos os separadores de hidrocarbonetos terdo uma caixa de visita a montante e a jusante.

As caixas a jusante dos separadores de hidrocarbonetos serdo essenciais na implementacao do
programa de monitorizacdo das descargas, dado que nas mesmas serd possivel efetuar recolha de
amostras de aguas pluviais tratadas para verificacdo e validacdo da eficiéncia do tratamento dos
separadores de hidrocarbonetos e limites de descarga.
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Influéncia das marés no Rio Tejo

Posteriormente, as aguas residuais pluviais coletadas no Aeroporto do Montijo serdo dirigidas e
descarregadas no Rio Tejo. Assim, o funcionamento adequado do sistema de drenagem esta fortemente
dependente dos niveis de agua neste rio, verificando-se que a capacidade de descarga do sistema é
inversamente proporcional ao nivel da 4gua no mesmo — mas sempre suficiente.

Neste sentido é fundamental analisar o registo detalhado dos niveis de agua no rio e a sua variacdo num
local proximo das descargas previstas.

E igualmente relevante considerar a influéncia que as mudangas climaticas possam introduzir no nivel
da 4dgua do mar a longo prazo. De facto, a eventual subida do nivel do mar repercutir-se-a no nivel do rio
e poderd influenciar também a capacidade de descarga do sistema de drenagem.

De referir ainda que os projetos das vdrias redes e infraestruturas do Aeroporto tiveram em
consideracdo todos os fatores presentes e futuros que possam ter influéncia no desempenho das
mesmas, tendo sido adotadas todas as solucdes necessdrias para assegurar o seu correto
funcionamento.

Neste sentido foi realizado um Estudo pela CONSULMAR para a ANA, cuja tabela com os niveis
relevantes aqui se da como reproduzida:

Tabela 4.43 - Conclusdes do Estudo de autoria da CONSULMAR e encomendado pela ANA

Estimativa Gama de
Componentes L. Fonte
conservadora variagdo
Tabela de marés do Instituto Hidrografico
Nivel maximo devido sé a maré considerando-se concordancia para o Montijo e
astrondmica junto ao local de 4,59m (ZH) - corregdo de 0,1 para a evolugdo do nivel do mar.
interesse (ref. hidroagrafico) (a maré viva equinocial propagada com modelo
numérico para a zona de interesse foi de 4.40 m ZH)
Sobree{levacéo (storm surge) para 0,6m i Andrade et al. (2006)
um periodo de retorno de 100 anos
0,3 m (50
Alteragdes climaticas 0,7m anos)—0,7m Dias e Taborda (1988)
(100 anos)
Os niveis de cheia deverdo ser pouco relevantes,
P . recomendando-se, no entanto, a consideragao de
Niveis de cheia 0,1m ;
uma margem da ordem de 0,1 m, para o periodo de
retorno maximo
Ondas geradas pelos navios (estimativa visual).
Agitacdo 0,5m 0,2m-0,5m Agitagdo natural (induzida) pelo vento é muito
reduzida
Total (ref. hidrografico) 6,49m (ZH) 5,79 - 6,49 -
Total (ref. Cartogréfico - NMM) 4,41m (NMM) 3,71-4.41 -
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4.5.7.3.4. GOC- GRUPO OPERACIONAL DE COMBUSTIVEIS

Relativamente as aguas pluviais produzidas na drea do GOC ha a referir:

e Agua pluvial de areas ndo sujeitas a contaminacdo, i.e., vias de circulacdo, coberturas dos
edificios e dreas ndo pavimentadas;

e Agua pluvial ou dgua de arrefecimento de combate a incéndio das bacias de retencdo dos
tanques de armazenagem de produto, sempre que esteja garantida a ndo contaminacdo destas
aguas.

Estas dguas serdo encaminhadas para a rede pluvial do Lado Ar, conforme se apresenta no Desenho D.5
do Volume Il - Anexo 3.1.

4.5.7.4. SISTEMA DE APROVEITAMENTO DE AGUAS PLUVIAIS

Em consonancia com politica de gestdao da dgua pretendida, é prevista a implantacdo de um sistema de
drenagem de dguas pluviais contemplando o aproveitamento de aguas pluviais para utilizacdo em
descargas de bacias de retrete e urindis no Terminal.

As daguas pluviais provenientes de coberturas do Terminal e Pier 02 com uma area aproximada de
59 000 m? serdo encaminhadas para o sistema de aproveitamento de dguas pluviais imediatamente a
montante da ultima caixa da rede de drenagem de aguas que serve as presentes areas.

O sistema serd composto pelos seguintes dispositivos:

e Sistema de remogado de detritos de grande dimensdo — First Flush;

Filtros de remocao de sdélidos suspensos;

e Reservatério de acumulacdo com volume aproximado de 700 m3;

Estacdo de bombagem de dgua para a rede de distribuicdo de dgua ndo potavel;

Sistemas de By-Pass e descargas de emergéncia.

O aproveitamento de dguas pluviais contempla a recolha do caudal precipitado em coberturas tendo em
conta um tempo de retorno de até 5 anos, sendo o excedente encaminhado para a rede de drenagem
exterior através de caixas de desvio de caudal e descarga de emergéncia do reservatério.

First Flush

O sistema First Flush ird proceder a reten¢do de detritos existentes na cobertura e arrastados nos
periodos inicias do escoamento, sendo para isso contemplado o tratamento de 10% do caudal gerado
por uma intensidade de precipitacdo de um tempo de retorno de 5 anos, sendo o restante caudal
desviado diretamente para os filtros.

Filtracao

Nos periodos inicias do escoamento de aguas pluviais de coberturas, as matérias sélidas suspensas sdo
arrastadas para a rede de drenagem, sendo necessdrio proceder ao tratamento do caudal inicial. Para
tal é prevista a instalacdo de filtros enterrados com camadas filtrantes adequadas a sua remocdo. O
dimensionamento dos filtros terd em conta o encaminhamento de 20% do caudal gerado por uma
intensidade de precipitacdao de um tempo de retorno de 5 anos.
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Reservatorio

O reservatorio serda enterrado e construido em betdo armado, sendo estimado um volume de
acumulacdo de 700 m3. A localizac3o deste reservatério pode ser visualizada no Desenho n.2 1.3A e 1.3B
do Volume IV - Anexo Cartografico.

Os caudais provenientes dos sistemas de tratamento, bem como o excedente ndo tratado serao
acumulados no reservatério para posterior utilizacdo nos dispositivos de utilizacdo de agua nao potdvel.

A geometria do reservatério sera retangular, de modo a permitir aumentar o percurso da dgua no seu
interior até ao ponto de aspiracdo pelo grupo de bombagem, permitindo que aumentando o tempo de
permanéncia no seu interior se dé a decantacdo de matérias sélidas suspensas nao filtradas ou retidas
nos equipamentos a montante do reservatorio.

Serd previsto a construcdo de septos no interior do reservatério de modo a reduzir efeitos de corrente
no seu interior devido a entrada de caudais elevados, que poderdo causar a ressuspensdo das matérias
solidas decantadas.

Bombagem

O grupo hidropressor para abastecimento da rede de distribuicdo de agua nao potdvel sera instalado em
area técnica enterrada junto do reservatério a executar em betdo armado.

A tubagem de aspiracdo serd equipada com valvula de pesca de modo a garantir que ndo sejam
aspiradas as matérias sélidas existentes no fundo do reservatorio.

A jusante do grupo de bombagem serd prevista a instalacdo de um conjunto de filtros de autolimpeza
de modo a garantir que ndo sejam transportados sélidos de pequena dimensao que poderdo originar o
mau funcionamento das valvulas dos dispositivos alimentados.

4.5.7.5. AGUAS OLEOSAS GOC

No GOC também serdo produzidas dguas oleosas que serdo produzidas em:

¢ Inspecdo de cisternas;

e Recetor de PIG;

e Medidora padrao;

e  Grupo Diesel;

e Depodsito Diesel;

e Teste RIG;

e Tanque de purgas;

e Filtragem;

e Edificios de manutencao;

e Parqueamento de cisternas;

e Bombagem do Sistema Incéndios;
e Funis de purga dos tanques e outros equipamentos.

A rede de 34guas oleosas faz a recolha de eventuais derrames acidentais, lavagens e ligacbes de
drenagem das areas listadas acima (Desenhos D.6 e D.7 do Volume lll - Anexo 3.1). As aguas oleosas
serdo posteriormente sujeitas a tratamento num separador de hidrocarbonetos (Desenhos D.8 do
Volume Il - Anexo 3.1).
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Aguas potencialmente oleosas, provenientes de:
e Bacias dos tanques de JET Al

As bacias consideradas potencialmente oleosas serdo equipadas, nos pontos de ligacdo, com valvulas de
seccionamento normalmente fechadas, com ligacdo a rede de drenagem aguas oleosas ou a rede de
drenagem pluvial. Deverd ser equacionada a ligacdo a rede pluvial apenas nas situacdes em que se
verifique a garantia de ndo contaminag¢do da dgua recolhida na bacia.

Aguas oleosas com espuma, provenientes do sistema de combate a incéndios:

e Bombagem de defuelling e AVGas;

e Bombagem de expedicdo e trasfega;
¢ |lha de enchimento de expedicao;

e |lhas de descarga e rececao.

A rede de aguas oleosas com espuma permite a recolha de eventuais derrames acidentais, lavagens e
ligacOes de drenagem das areas listadas acima, como também de efluente gerado no caso de combate a
incéndio com meios de espuma.

Foram consideradas duas redes separativas, nomeadamente rede de drenagem das aguas oleosas e
rede de drenagem das aguas oleosas com espuma (de combate a incéndio).

A rede oleosa com espuma recebe efluente das dreas onde serdo considerados meios de combate a
incéndio com espuma (ilhas de enchimento/descarga, bombas e bacias dos tanques de armazenagem) e
conduz o mesmo a uma bacia de retencdo a considerar na zona de tratamento de efluentes. A bacia de
retencdo serda equipada com bombas submersiveis de caudal reduzida para enviar a 4dgua oleosa
acumulada na bacia - quando ndo ha ocorréncia de espuma na bacia - ao separador de hidrocarbonetos.
No caso de combate a incéndios numa das dreas com meios de combate com espuma, as bombas
submersiveis serdo impedidas de funcionar (interlock com as valvulas de dilivio) e a d4gua residual com
espuma ficara contida na bacia de retencao.

No caso de ocorrer combate a incéndio com espuma nas bacias de retengdao de armazenamento do
produto, cujas saidas de drenagem serdao equipadas com valvulas de seccionamento normalmente
fechadas, a 4gua com espuma sera contida nas bacias de armazenamento.

A 4gua com espuma sera transportada por camides cisterna ao tratamento por uma entidade exterior
licenciada.

A rede de drenagem das aguas oleosas (sem espuma) recebe o efluente das dreas contaminadas ou
potencialmente contaminadas e conduz o mesmo ao tratamento num separador de hidrocarbonetos.
Nestas areas ndo serdo considerados meios de combate a incéndio com espuma.

A bacia de retencdo sera dimensionada para um volume equivalente ao cenario de combate a incéndio
mais gravoso das areas equipados com meios de combate com espuma, i.e., cendrio de combate nas
ilhas de descarga e rececao. Considerando o tempo de combate de 50 minutos com caudal total de
espuma de 360 m3/h, o volume Util da bacia de retenc3o serd de 300 m3.
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O caudal de dimensionamento do separador de hidrocarbonetos é o maior caudal instantdneo de agua
residual oleosa da instalacao, i.e., o caudal de esvaziamento das bacias de retencdo de armazenamento
de produto. Assim o separador de hidrocarbonetos serd dimensionado para um caudal de 165 m3/h.
Deste modo, o caudal de dimensionamento previsto para o ramal de ligacdo a rede pluvial exterior é de
165 m3/h. O ponto de ligacdo da agua residual oleosa tratada previsto serd no canto noroeste da
instalacao.

Como referido anteriormente, a dgua residual com espuma sera enviada ao tratamento para uma
entidade exterior licenciada, visto que o tipo de tratamento previsto para a instalacdo — separador de
hidrocarbonetos — ndo é eficaz no tratamento de espuma de combate a incéndios.

A solugdo de espuma utilizada normalmente neste tipo de instalagdes tem tipicamente as seguintes
caracteristicas qualitativas (Material Safety Data Sheet da espuma AFFF 3%):

Tabela 4.44 - Valores tipicos de solugao de espuma

PARAMETRO VALOR TiPICO UNIDADE
Caréncia bioquimica de oxigénio (CBO2o) 6300 mg/|
Caréncia quimica de oxigénio (CQO) 2500 mg/|
Carbono organico total (COT) 1000 mg/|

Adicionalmente, de acordo com a experiéncia neste tipo de instalacGes, é previsto o efluente oleoso ter
tipicamente as seguintes caracteristicas qualitativas:

Tabela 4.45 - Valores tipicos de efluente oleoso

PARAMETRO VALOR TiPICO UNIDADE

Hidrocarbonetos 100 mg/|

As aguas oleosas geradas na instalacdo serdo tratadas num separador de hidrocarbonetos pré-fabricado,
de acordo com a norma EN 858-1.

O principio do funcionamento de um separador de hidrocarbonetos baseia-se na diferenca das
densidades entre a agua e os hidrocarbonetos. As dguas residuais ao entrarem no separador sofrem
uma substancial redugdo na sua velocidade de escoamento, possibilitando a separagdao dos
hidrocarbonetos da dagua e a sua ascensdo para a superficie.

O separador serad equipado com filtros coalescentes e um obturador automatico. Os hidrocarbonetos
sobrenadantes serdo removidos por um skimmer. Periodicamente, serda necessario a extracdo dos
sélidos e areias que acumulam no fundo do decantador do separador.

Serd também previsto um skimmer de discos, flutuante, na bacia de retencao.

Os hidrocarbonetos recolhidos na bacia de retengdo e no separador de hidrocarbonetos serdo
conduzidos para tanques de 6leos, onde serdo armazenados. Periodicamente, um camido cisterna ira
recolher os hidrocarbonetos separados e transporta-os a empresas especializadas no seu
tratamento/recuperagéo.

Periodicamente, serdo recolhidas amostras ao efluente oleoso tratado, através de amostrador de dguas
residuais automatico, portatil, para monitorizacao da qualidade de dgua tratada.
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Em termos de qualidade do efluente tratado, o separador de hidrocarbonetos garantird a saida uma
concentracdo de 5 mg/l, cumprindo assim o estipulado no Decreto-Lei n.2 236/98, de 1 de agosto para a
descarga direta em meio hidrico (15 mg/I).

A medicdo do caudal de dgua tratada no separador serd efetuada por intermédio de um totalizador de
caudal eletromagnético instalado na linha de compressdo das bombas a jusante do separador.

4.5.7.6. ABASTECIMENTO E DISTRIBUICAO DE ENERGIA
4.5.7.6.1. LIGAGAO A REDE PUBLICA DE ENERGIA

O Aeroporto do Montijo tera dois ramais de ligacdo a Rede Publica de Energia (15kV), em paralelo; com
uma capacidade de transporte de 12 MVA, cada, constituindo-se cada um como reserva do outro.

Figura 4.65 - Tragcado dos ramais de ligacdo as subestagées de S. Francisco e Montijo (Atalaia)

Estes ramais serdo executados com cabos subterraneos e garantirdo a ligacdo das SubestacGes de S.
Francisco e Montijo (Atalaia) ao Aeroporto.

Esta opgao baseou-se nos seguintes fatores:

1) As trés Subestag¢des publicas mais préximas do Aeroporto (S. Francisco, Montijo/Atalaia e Pinhal
Novo) sdo alimentadas pela mesma linha de Alta Tensdo (AT) (60 kV), pelo que ndo existe
qualguer aumento na seguranca de alimentacdo se se considerar a subestacdo do Pinhal Novo,
mais afastada do Aeroporto;

2) A escolha das subestacdes de S. Francisco e Montijo/Atalaia é proposta exclusivamente por
razdes econémicas, resultantes da sua maior proximidade do Aeroporto;

3) A solugdo proposta baseou-se na analise de custos das solu¢des de alimentacdo de energia em
AT (60 kV) ou Média Tensdo (MT) (15 kV), considerando as necessidades de poténcia instalada e
consumos para os anos de 2022, 2032 e 2062, e os atuais tarifarios, aplicando um aumento
anual de 2,0%, como mostrado no estudo efetuado no OPEX e CAPEX constante do Projeto.
Neste estudo consideraram-se os consumos apresentados no capitulo seguinte.
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4.5.7.6.2. CONSUMOS DE ENERGIA PREVISTOS

Na tabela seguinte sistematizam-se os consumos previstos para o futuro Aeroporto do Montijo.

Tabela 4.46 — Consumos de energia previstos para 2022, 2032 e 2062

CONSUMOS TOTAIS PREVISTOS
(kw)

2022 2032 2062
LADO AR 4972 4972 4972
TERMINAL 4047 5396 7014
LADO TERRA 1753 1753 2036
TOTAL (KW) 10772 12121 14023
TOTAL (KA) 13465 15151 17529

4.5.7.6.3. SOLUCAO PROPOSTA
4.5.7.6.3.1. LADO AR

O sistema elétrico do Lado Ar foi concebido com duas linhas de alimentacdo fornecidas pelo operador
de rede local, controlado por um comutador de transferéncia automatica, que, por sua vez, fornece uma
Unica disposicdo da barra de alimentacdo. Esta Unica barra de alimentacdo depois alimenta 4 anéis e 2
circuitos radiais dentro do Aeroporto.

Um dos objetivos do Projeto elétrico serd a sua robustez, sendo capaz de isolar a falha enquanto
desempenha transferéncias automaticas ao mesmo tempo, assim, assegurando a fiabilidade. Para obter
esta fiabilidade, o sistema deve ser concebido com redundancia e com elementos de segurancga
adequados para o tempo de comutagdo necessario de acordo com as referéncias regulamentares da
ICAO.

A alimentacdo elétrica serd reforcada por dois Geradores a Gasdleo de 3 fases em cada subestacdo de
transformacdo a funcionar paralelamente para ligacdo sincronizada. Cada gerador terd energia
suficiente para suportar a carga de configuragdo a taxa de 100% com uma poténcia de saida de 400 V e
50Hz.

Cada gerador serd configurado com um tanque de combustivel interno e externo para assegurar o
abastecimento energético numa situagdo de contingéncia durante mais de 48 horas.

4.5.7.6.3.2. TERMINAL
REDE DE DISTRIBUICAO DE ENERGIA EM MEDIA TENSAO

O edificio do Terminal serd alimentado em rede Média Tensdo de 15kV, a partir do Posto de
Seccionamento a criar nas imedia¢des do Aeroporto, ja descrito acima.

Serdo previstos 4 Postos de Transformacdo (PT) destinados a alimentar o Terminal e o Edificio das
InstalacGes Mecanicas.

Paralelamente considera-se que existirdo grupos geradores de apoio a instalagdo (geradores de
conforto) que garantirdo o suporte a parte da instalacdo elétrica em caso de falha de energia
proveniente da rede de distribuigdo.
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Genericamente, estes geradores irdo garantir a continuidade de servico das seguintes cargas:
e lluminacgdo nas areas de publico, dreas técnicas e dreas administrativas;
e Sistemas de telecomunicacdes;
e Sistemas de seguranca, como intrusdo, controlo de acessos, etc.
e Equipamentos do sistema de controlo de seguranga;
e Sistema de tratamento de bagagem (BHS);

e Equipamentos de transporte vertical de pessoas.

Para cada PT, a estimativa de poténcia afeta a cada um deles foi feita com base em racios de densidade
de poténcia (em W/m?) de cada um dos espacos do edificio e também com base na estimativa de
poténcia dos equipamentos principais (AVAC, BHS, Data Center, etc.).

Tabela 4.47 — Poténcia nominal dos transformadores e geradores

QUADRO POT. ESTIMADA TRANSFORMADORES GERADORES
Instalagdo afeta ao QGBT1 2519kVA 2 x 2000 a) 2 x 1250kVA a)
Instalagado afeta ao QGBT2 2978 kVA 2 x 2000 a) 2 x 1600kVA a) b)
Instalagdo afeta ao QGBT3 2894 kVA 2 x 2000 a) 1 x 110kVA c)
Instalagdo afeta ao QGBT4 350 kVA 1 x 630kVA 1 x 400kVA
Instalagdo afeta ao QSeguranca 720 kVA 1 x 1000kVA 1 x 1000 kVA

a) Equipamentos em paralelo
b)  Considera-se que o sistema “BHS” serd totalmente socorrido
c) Destina-se apenas a socorro da instalagdo do Pier Norte

GRUPOS ELETROGENEOS

Para as alimentag¢des de socorro e seguran¢a do edificio, serdo instalados grupos geradores, com as
poténcias indicadas anteriormente (poténcias em regime continuo).

A instalacdo da alimentacdo de combustivel para estes geradores compreenderd os seguintes
elementos:

e Depdsito diario externo - 500 litros;
e (Cisterna exterior;

e Conjunto automatico de enchimento de combustivel para trasfega entre depdsito exterior e
depdsito diario;

e Tubagens de ligacdo, valvulas e demais acessoérios necessarios.

A cisterna exterior consistird em depdsito de parede dupla enterrado e com capacidade para
armazenamento de combustivel para uma autonomia de funcionamento dos grupos durante 3 dias.
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REDE DE DISTRIBUICAO DE ENERGIA EM BAIXA TENSAO

A rede de distribuicdo de energia em baixa tensdo tem origem nos quadros gerais de baixa tensao
(QGBT) anteriormente identificados. Estes quadros serdo alimentados a partir dos transformadores
(rede normal) e a partir dos grupos geradores de conforto (rede socorrida).

O corte geral da instalagao, em energia normal, socorro ou seguranca, sera assegurado por botoneiras,
destinadas a serem utilizadas pelos bombeiros, em caso de emergéncia, a localizar na zona de entrada,
saida e sala de seguranca.

ILUMINACAO

Pretende-se com a iluminacdo obter um ambiente coerente com a linguagem da arquitetura e com o
ambiente préprio para cada espaco, de acordo com a sua funcionalidade. Sera dada prioridade a
utilizacdo de lumindrias equipadas com /eds.

A iluminagdo para cada um dos espacos terda também em conta, para além das normas legais exigidas,
os critérios de eficiéncia energética.

A iluminacao artificial terd a capacidade de se adaptar as condicdes de luz natural, numa determinada
area, local ou altura do dia, ajustando-se automaticamente de acordo com os padrdes e niveis
previamente definidos para cada local, ou podendo mesmo desligar-se no caso da auséncia de
utilizadores num determinado local.

De um modo geral, o controlo e comando dos circuitos de iluminacdo serdo realizados de um dos
seguintes modos:

e Comandos locais: a considerar em areas ndo acessiveis ao publico, como por exemplo as areas
técnicas e dreas reservadas a servigos do Aeroporto;

e Comando local através de detetores de presenca ou movimento: sera utilizado em locais
acessiveis ao publico, como por exemplo as casas de banho, mas também em locais afetos a
servicos do Aeroporto, como por exemplo os gabinetes e escritérios;

e Controlo a partir de sistema centralizado de comando de iluminacdo: a considerar nas grandes
areas do Aeroporto, como por exemplo nas partidas, chegadas, recolha de bagagem, etc.

Existira também iluminag¢dao de emergéncia, que possui duas componentes distintas:
e lluminacgdo de circulacdo;
e lluminagdo antipanico ou ambiente.

As lumindrias a utilizar em cada um dos tipos de iluminacdo de emergéncia serdo equipadas com
lampadas LED.

SISTEMA DE PRODUGAO DE ENERGIA OPCIONAL

Considera-se como opcional a possibilidade de instalacdo de uma central de produgdo de energia
elétrica a partir de painéis solares, a instalar em estrutura adequada num dos parques de
estacionamento do Aeroporto.

O estudo considera uma darea de 5000 m? de painéis, utilizando painéis de silicio policristalino com
330 Wp e totalizando cerca de 792 kWp.
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E também considerado o inversor de 730 kW, trifasico, bem como um Posto de Transformacdo para
injecao da energia produzida na rede de M.T.

4.5.7.6.3.3. LADO TERRA

Fora da area do Aeroporto, os cabos serdo enterrados diretamente no solo, em valas com carateristicas
especificas, idéntico as restantes instalagcdes publicas, acompanhando o alinhamento dos passeios
publicos.

Na drea do Aeroporto, privada de acesso publico, os cabos serdo igualmente enterrados, mas protegidos
por tubos PEAD, instalados em ambos os lados da Avenida de Acesso Principal. Serdo instaladas caixas
de visita espagadas de +/- 120m, bem como nos pontos singulares, nomeadamente em zonas de
travessias dos arruamentos.

Cada ramal de alimentacdo sera constituido por 2 ternos (2x3) de cabos monopolares para 15kV, tipo
LXHIOZ 1 (be), normalizado nas redes publicas de média tensdo, permitindo a alimentacdo da poténcia
elétrica de 17,5 MVA, prevista para o ano 2062.

O dimensionamento do Posto de Secionamento Principal de interligacdo das redes terd a sua definicdo
final de acordo com a empresa distribuidora de energia.

No Lado Terra a rede de Média Tensdo em anel (Anel 3), com inicio no Posto de Secionamento Principal,
incorporard 4 Postos de Transformacdo e Seccionamento (PTS) e terda um tracado que permitird
alimentar todos os principais consumidores.

O Hotel e o Centro de Escritdrios serdo alimentados por um outro anel exclusivo (Anel 6) com origem
também no Posto de Secionamento Principal. Considera-se que os PTS desses dois edificios fazem parte
dos mesmos e ndo do Lado Terra.

A rede de distribuicdo em baixa tensao serd constituida por armarios de distribuicdo que permitirdao
alimentagdo de pequenos equipamentos (barreiras e sistemas de controlo de acesso aos parques,
totens de parques, quiosque de pagamento, edificios do RAC, etc.) e da iluminagdo publica, localizados
em fung¢do dos pontos de consumo.

Os PTS 15kV/400V previstos sdo dimensionados para as seguintes poténcias:
e PTS1a4:400kVA,;
e PT Hotel e Centro de Escritorios: 630 kVA.

Por razGes de reserva para futuros consumidores e otimizacdo de custos de manutenc¢do optou-se por
normalizar as poténcias dos PTS 1 a 4. Acresce que dimensionalmente os edificios sdo equivalentes ndo
implicando custos iniciais significativos.

A rede de Baixa tensao sera constituida por um sistema de armarios de distribuicdo cujos circuitos de
alimenta¢do tém origem nos PTS previstos. Alimentara todos os equipamentos do Lado Terra, bem
como os circuitos de iluminagao publica.

A iluminacao das vias e Parques tem por objetivo disponibilizar uma instalagao tecnicamente adequada,
de acordo com as recomendaces internacionais. Usard equipamento LED com pelo menos 5 niveis de
dimming (regulacdo de intensidade) e telegestdo que permitird monitorizar, controlar e medir a
instalacdo, adequando-a ao nivel de utilizagdo necessario a cada momento.
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De acordo com o Projeto, a iluminacdo de vias e parques é concebida para reduzir o impacte nos
ecossistemas proximos. Utilizara lumindrias equipadas com tecnologia LED, com poténcias reguladas
para adequar os varios locais a classificacdo CIE para vias tipo ME5/ME4/ME3/ME2 e passeios e ciclovia
tipo S1, S2, S3 e S5.

O sistema de telegestdo destinado a otimizacdo da instalacdo e encargos de consumo permitira:

e Varios niveis de luminancia, em diferentes areas, funcao da densidade de trafego e horarios,
otimizando a relagdo manuten¢do do conforto visual/consumos. A mudanca de niveis de
luminancia é feita pelo sistema de dimming, minimizando a percecdo de mudanca de fluxo;

e Comunicacgdo entre luminarias e centro de controlo (ou portatil/telemédvel) por radio frequéncia
ou wireless;

e Monitorizacdo de todo o sistema de monitorizagdo, com acesso a informacao georreferenciada;

e Possibilidade de incorporacao de diferentes sensores para obtencdo de informacdo diversa nas
areas cobertas pelo sistema de iluminagdo (gases, poluicao, p.e.).

4.5.7.7. GAS

O Aeroporto do Montijo serd ligado a rede de gas natural da empresa SETGAS/GALP ENERGIA, a qual é a
Unica distribuidora de gas na regido.

De acordo com a informacédo disponivel, a rede de gds natural existente na drea é a que consta da figura
seguinte.

=~ RDSP DN 20 a 63
— ROSP DN 90 a 125
— ROSP DN 160

Figura 4.66 - Rede de gas natural da SETGAs/ GALP ENERGIA
As tubagens de gds dentro do perimetro da BA6 sdo propriedade do Ministério da Defesa.

O fornecimento ao Aeroporto serd realizado por dois percursos distintos e com origens distintas, de
modo a atingir-se a mdxima redundancia possivel.

A estimativa de consumo de pico de gds natural no Aeroporto consta da tabela seguinte.
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Tabela 4.48 - Estimativa de consumo de pico de gds natural

CONSUMOS DE PICO DE GAS NATURAL
2032 2062
PASSAGEIROS (MILHOES/ANO) 10 17,4
Coers e s
Restaurantes (m3/h pico) 150 225
TOTAL (m3/h pico) 540 810

Foi estudada a possibilidade de o Aeroporto do Montijo ser alimentado por reservatérios de gas, mas
para estas quantidades/caudais rapidamente se concluiu que essa concec¢do ndo é adequada e que o
custo final do gas seria superior.

A SETGAS/GALP ENERGIA foi oficialmente contactada e solicitada a apresentar resposta a diversas
questdes. Os principais aspetos questionados a SETGAS/GALP ENERGIA foram:

e Viabilidade de entregar os caudais de gas necessarios;
e Pontos de ligacdo a rede considerando que:
o Eimportante ter um sistema com redundancia;
o Eimportante ligar a dois pontos diferentes e independentes da rede, preferencialmente em
distintas sub-redes com funcionamento em anel.
e Condicionantes e requisitos para as novas condutas de gas;
e Condicionantes e requisitos para as novas condutas de gds em zonas de cruzamento viario.

A resposta da SETGAS/GALP ENERGIA foi no sentido de confirmar:

e Existéncia de viabilidade de entrega dos caudais necessdrios a pressao necessdria. A area do
Montijo é fornecida pelo PRM do Montijo - Atalaia (Posto de Regulagdo e Medida) e pelo PRM
de Alcochete - Freeport PRM (20->4 bars).

Foi ainda apresentada uma sugestao de layout (ver figura seguinte).
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% - Conduta de gas DN110, a ser executada pela SETGAS (800m+1150m=1,95km). A ANA comparticipa a obra;
- 2 Condutas de gas DN110, uma de cada lado da Avenida de Acesso (=5km). A serem executadas pela ANA;

novo Aeroporto como a BA6. Por falta de possibilidade de debate desta conce¢do com o Ministério da Defesa/FAP, esta conexdo

@ - Possivel conexdo entre as tubagens do Aeroporto e as tubagens da B.A.6, destinada a proporcionar adicional redundancia tanto ao
ndo é assumida por agora.

Figura 4.67 - Sugestdo de layout apresentada pela SETGAS/GALP ENERGIA

Posteriormente, a SETGAS/GALP ENERGIA enviou a carta onde complementarmente apresenta o valor
financeiro de comparticipacdo da ANA para as novas condutas de gdas externas ao perimetro da
BA6/Aeroporto do Montijo.

4.5.7.8. GESTAO DE RESIDUOS

Serd instalado um Ecocentro no Lado Terra, que centralizard a recolha de todos os residuos gerados no
Aeroporto, e complementado com instalagdes no Lado Ar.

No Ecocentro serd realizada a triagem dos residuos sélidos urbanos e equiparados a urbanos, os
residuos industriais banais, e os residuos industriais perigosos. As opera¢fes realizadas incluem a
rececdo de mistura de residuos indiferenciados, seguida de triagem de residuos e deposi¢cao dos
mesmos em equipamentos apropriados, por fileiras.
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A instalacdo de triagem terd cais de descarga, contentores para armazenamento temporario de
residuos, abastecimento de dgua e de energia trifasica e monofdasica. O espaco serd coberto e vedado
com altura atil de 10 m e serdo definidos os seguintes zonamentos:

e Zona de descarga de mistura de residuos;

e Zona de triagem;

e Zona de deposicao de residuos triados;

e Zona de lavagem de equipamentos;

e Zona de armazenagem/deposicdo de residuos industriais.

Na zona de rececdo de residuos indiferenciados haverd equipamentos de compactagdo, para residuos
indiferenciados, e contentores de 30m? abertos.

Na zona de triagem serdo considerados os seguintes equipamentos:
e 1 zona de descarga de contentores de 30m3;
e 1 tapete transportador;
e 1 mesa de triagem;
e 1 elevador de contentores de 800 litros.

Apds triagem os residuos sdo encaminhados para a zona de compactadores de ponto fixo e
autocompactadores e de contentores de 15m?3,

Na zona de armazenagem de residuos industriais, serdo considerados os seguintes equipamentos:
e Contentores de 6 e 8m3;
e Cubas de 1000 litros;
e Tambores de 200 litros
e Contentores de 800 litros.
No Lado Ar serdo previstas as seguintes infraestruturas:

a) Cloaca com cais, zona de lavagem e compactadores para residuos indiferenciados e residuos das
cozinhas das aeronaves;

b) Estacdo com camara para residuos de restauracao;

c) Estacdo de recolha de residuos da Aerogare;

d) Camara de pereciveis junto ao Terminal de Bagagens;

e) Contentores para recolha de FOD (foreign object damage) e 6leos na plataforma;
f) EstagGes de recolha de residuos em fungdo da distancia e da atividade.

Os residuos provenientes do Lado Ar serdo encaminhados para o Ecocentro no Lado Terra.
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4.5.8. AFETACOES PREVISTAS, RESTABELECIMENTOS E SERVICOS AFETADOS NA
BA6

4.5.8.1. PRINCIPAIS AGOES E MACROFASEAMENTO DE OBRA

Os trabalhos propostos para a construcdo do Aeroporto do Montijo irdo afetar os servigos publicos e
algumas infraestruturas existentes da BA6. As demolicdes permanentes, relocalizacdes, protecdes e
desvios foram inicialmente identificados nesta primeira fase.

Antes da fase de construcdo do Aeroporto devera proceder-se as operacdes de desmilitarizacdo da area
da BA6 que irdo ser afetadas pela construgdo do novo aeroporto civil, como por exemplo a desativacdo
dos paidis, deslocalizacdo de algumas areas operacionais, entre outras, disponibilizando desta forma da
area afeta as atividades da BA6 que sobrepdem as areas operacionais do Aeroporto do Montijo.

Enumeram-se de seguida as principais acGes acordadas entre a ANA e a Forca Aérea Portuguesa (FAP),
nas reunioes de trabalho realizadas no ambito do Aeroporto do Montijo:

e Paidis — a localizagcdo atual dos paidis existentes na BA6, ndo se coaduna com a operacgao didria
de um aeroporto civil. Neste sentido, os paidis serdo desativados antes do inicio dos trabalhos,
de forma a ndo comprometer a construcao e operacao da nova infraestrutura;

e Relocalizagdo da seccdo cinotécnica — Esta instalacdo existente serd relocalizada noutra drea da
atual BAG;

e Rede de Hidrantes e Tanques de Armazenagem de Combustiveis existentes — Estas instalacdes
existentes serdo para uso exclusivo da FAP, devendo as mesmas serem preservadas e
salvaguardadas durante as obras. Os sistemas de hidrantes militar e civil serdo independentes e
auténomos;

e Relocalizagdo da Placa de Armar junto a cabeceira da Pista 01/19 — Uma vez que a Placa de
Armar é um requisito que tem necessariamente de ser preservado para as atividades didrias da
FAP, a mesma serd relocalizada, implicando a construgdo de uma nova placa de armar noutra
area da BAG6;

e Transferéncias das Esquadras 751 (Helicoptero EH-101) e 502 (Aeronave C-295) — Estas duas
esquadras que atualmente operam na BA6 serdo transferidas para outras Bases Militares. De
acordo com o planeamento acordado entre a ANA e a FAP, prevé-se que a deslocalizagdo destas
Esquadras ocorra antes da entrada em operagdo do Aeroporto do Montijo;

e Utilizagdo das pistas — A operacdo civil ficara adstrita a Pista 01/19. Relativamente a operagdo
militar, a utilizacdo da Pista 01/19 ou 08/26, estara dependente das condi¢des meteoroldgicas e
operacionais que se verificarem no momento da sua utilizagdo. Refere-se, no entanto, que a
Pista preferencial a utilizar sera a Pista 01/19, sendo a Pista 08/26 utilizada apenas em situac¢des
excecionais de emergéncia.
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Ainda a referir que, o atual caminho de circulacdo B1 terd de ser permanentemente removido na
maioria da sua extensao, incluindo os stands S7 a S15, de forma a permitir o desenvolvimento do lado
terra e as instalagdes MRO (Maintenance, Repair, Overhaul). A Pista 14/32, que se encontra
atualmente fechada serd também permanentemente demolida para permitir o desenvolvimento do

Terminal e da plataforma de estacionamento comercial.
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Fonte: Mott MacDonald

Figura 4.69 - Identificacdo das infraestruturas afetadas

4.5.8.2. RESTABELECIMENTOS DOS SERVICOS AFETADOS
4.5.8.2.1. CONSIDERAGOES GERAIS

Para a construgdo do novo Aeroporto, alguns dos elementos da rede de drenagem do Aeroporto
deverdo ser desmantelados de acordo com o desenho proposto, os pogos de cabos elétricos, as
condutas e cabos para a Pista também serdo afetados pelo novo sistema de iluminagdo aerondutica
(AGL), tal como o revestimento da Pista 01/19, pelo nivelamento da Pista e pela instalacdo AGL de

terra.

O oleoduto que atualmente se encontra proximo da Pista 01/19 devera ser mantido e, dependendo da

sua profundidade, podera ser sugerida a sua prote¢cdo em certas areas.

A figura seguinte indica de que forma as infraestruturas existentes poderdo vir a ser afetadas, sendo

que estas afetacgdes terdo de ser aferidas em fase de Projeto de Execugdo.
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Figura 4.70 - Afetacao dos Servigos Publicos Existentes

As redes de agua, esgotos e gas serdo principalmente afetadas devido ao desenvolvimento proposto
para o lado terra e serdo pormenorizados nos subcapitulos seguintes.

4.5.8.2.2. INFRAESTRUTURAS DE ABASTECIMENTO

Relativamente ao abastecimento de dgua a situagao futura é a seguinte:

1) Da area de habitacdo da BA6 sai uma picagem que alimenta o Edificio de OperacGes da Esquadra
n.2 1, no entanto este edificio terd de ser demolido e relocalizado, ndo sendo, no entanto,
necessario a reposicdo da picagem. Esta alimentacdo devera ser reposta. O 12 trecho a desativar
é em DN200 PEAD PN10 e tem uma extensdo de 945 m. O restabelecimento desse trecho tera
uma extensdo de 1 360 m e sera no mesmo tipo de tubo;

2) 0 2.2trecho a desativar ¢ em DN200 PEAD PN10 e situa-se na extremidade norte da Pista 01/19.
O restabelecimento desse trecho terd uma extensdao de 680 m e serd no mesmo tipo de tubo;
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3) Assumindo que a velocidade na conduta corresponde a 12,5 |I/s, conclui-se que a perda de carga
associada aos 470 m adicionais de extensdao da alimentacdo da drea de habitacdo sera de 0,77
m.c.a., 0 que se considera residual e que ndo trara consequéncias a pressao que se registara na
area de habitacdo, nomeadamente porque o sistema dessa area funciona com base num
reservatoério elevado. Para a extensdo atual da conduta (~5km) e para 12,5l/s a perda de carga é
estimada em 8 m.c.a., sendo por isso o aumento de perda de cerca de 10% (segundo formulacdo
de Hazen-Williams);

4) O sistema TACAN (TACtical Air Navigation, equivalente militar do VOR/DME) sera
desativado/relocalizado;

5) A alimentagdo aos marcos de incéndio da fuel farm localizada imediatamente a este do parque
de curto prazo das chegadas (do Aeroporto) deverd ser reposta. O trecho a desativar é em
DN125 PVC PN10 e tem uma extensdo de 305 m. O restabelecimento tera uma extensdo de 307
m e serd no mesmo tipo de tubo;

6) A alimenta¢do de agua aos edificios localizados a norte da Avenida de Acesso da devera ser
reposta. O trecho a desativar é em DN110 PVC PN10 e tem uma extensdo de 995 m. O
restabelecimento tera uma extensdo de 750 m e serd no mesmo tipo de tubo.

Adicionalmente a estas situacdes, a Avenida de Acesso ird cruzar a conduta elevatdria proveniente de
um dos furos de agua. Essa conduta é em Fibrocimento DN125 CL18. Entende-se que esse material
ndo é adequado para ficar subjacente a nova via e por isso prevé-se a substituicio da conduta
elevatdria em toda a sua extensdo de 515 m por tubagem DN125 PEAD PN10.

4.5.8.2.3. INFRAESTRUTURAS DE AGUAS RESIDUAIS DOMESTICAS

Ao longo da via principal da BA6 existe uma conduta de dguas residuais domésticas DN160 PEAD em
compressao que vai descarregar na ETAR da BA6.

Existe também um ramal de aguas residuais domésticas proveniente do Edificio de Operacdes da
Esquadra n.2 1, porém esse edificio vai ser demolido e relocalizado, ndo sendo necessaria a reposicdo
deste ramal.

A conduta de aguas residuais domésticas DN160 PEAD em compressao, na extremidade norte da Pista
01/19, necessita de ser relocalizada de forma a se atender a construgdo da nova cabeceira norte dessa
Pista, da via de acesso a Zona de Servigos 2 e ao restabelecimento da via principal interna da BA6. A
extensdo afetada nessa zona é de 591 m, e a extensdo do restabelecimento associado é de 640 m; sera
utilizado o mesmo tipo de conduta no restabelecimento.

O ndcleo de edificios militares onde se localiza a Torre de Controlo, possui duas condutas de aguas
residuais domésticas graviticas que descarregam para norte e que se conectam a conduta DN160 PEAD
em compressdo. Essas condutas sdo DN250 e DN500. As mesmas vao ficar subjacentes a Avenida de
Acesso. Entende-se que a altura de aterro rodoviario a construir de cerca de 1 m nessa zona, nao
constitui agravante das condicdes de funcionamento (estrutural) dessas condutas e que
nomeadamente essa altura de terras é adequada para dispersar as cargas concentradas dos veiculos
rodovidrios.
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4.5.8.2.4. INFRAESTRUTURAS DE TELECOMUNICACOES

Foi fornecida a informacdo que ao longo da via principal interna da BA6 (Via Cidade do Montijo) existe
um canal técnico de telecomunicacdes, mas nenhum detalhe foi transmitido pela FAP.

Tem-se também conhecimento que existem outros canais de telecomunica¢des na drea da BA6, mas a
informacdo sobre os mesmos ndo pode ser tornada publica e por isso ndo foi fornecida. A interferéncia
e o restabelecimento com esses canais sdo previstos no CAPEX como um imponderavel.

A construcdo da nova cabeceira norte da Pista 01/19, da via de acesso a Zona de Servi¢os 2 e ao
restabelecimento da via principal interna da BA6 (Via Cidade do Montijo) obrigam a desativacdo do
atual canal técnico de telecomunica¢cdes conhecido numa extensdo de 665 m; a extensdo do
restabelecimento associado é de 725 m e ao longo do mesmo sdo construidas caixas de visita
espacadas de 100 m.

4.5.8.2.5. INFRAESTRUTURAS DE GAS

A Avenida de Acesso cruzara a rede de gas da BA6 no local indicado na figura seguinte com um circulo
encarnado. A tubagem de gas, DN63 PE, esta hoje localizada ao longo da Av. dos P3-P, a qual ird ser
restabelecida através da PS1 prevista.

- RDSP DN 20 3 63
—— RDSP DN 90 a 125
- RDSP DN 160

Figura 4.71 - Pontos de intersecdo — Rede de gas da BA6 vs novas vias

O Projeto considera que o restabelecimento da conduta de gas nao deve ficar associado a PS1 e aos
seus aterros de aproximacao, devendo sim ser enterrado, e situar-se paralelamente e a cerca de 30 m
de distancia dos mesmos. Dessa forma, a conduta de restabelecimento da rede de géas ndo interferird
com a nova obra de arte, suas fundacdes e com ambos os aterros de aproximacao.

A extensdo da conduta de gas desativada é de 360 m, e o restabelecimento em DN63 PE tem extensao
de 380 m.

No cruzamento da nova conduta de gas com a Avenida de Acesso, a mesma sera protegida de acordo
com as especificacdes da SETGAS/GALP ENERGIA, considerando a solugdo de trafego elevado.
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Ao mesmo tempo, a constru¢do da nova cabeceira norte da Pista 01/19, da via de acesso a Zona de
Servicos 2 e ao restabelecimento da via principal interna da BA6 (Via Cidade do Montijo) conduzem a
necessidade de restabelecer a conduta de gds DN110 PE situada ao longo da via principal interna da
BAG6. Essa conduta sera desativada numa extensdo de 630 m e o seu restabelecimento terda uma
extensdo de 680 m em DN110 PE.

4.5.8.3. ARTICULAGAO/COMPATIBILIZAGAO ENTRE AS ATIVIDADES CIVIS E AS ATIVIDADES
MILITARES

4.5.8.3.1. FASE DE CONSTRUCAO

Durante a fase de construcdo encontra-se previsto construir dois acessos para as frentes de obra,
um deles localizado no local do futuro acesso rodovidrio civil ao aeroporto para acesso a zona do
terminal e plataformas de estacionamento, Lado Terra (rede viaria e parques) e areas reservadas,
e um outro a sul da base aérea para acesso direto a ampliacdo da pista e drea operacional do lado
ar (Pista 01/19 e caminhos de circulacgdo).

237



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA.
EIA DO AEROPORTO DO MONTIJO E RESPETIVAS ACESSIBILIDADES e RELATORIO SINTESE
VOLUME II.A — CAPITULOS INTRODUTORIOS E DESCRICAO DO PROJETO

JULHO 2019 e VERSAO 04

Acesso sul

Acesso norte

FASE 1- 3 MESES

Figura 4.72 — Acessos norte e sul a obra
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Com excecdo dos trabalhos na zona de ampliacdo da pista e das areas operacionais do Lado Ar (pista e
caminhos de circulacdo), as restantes zonas de obra ficardo devidamente vedadas e isoladas da base
aérea (acesso norte e manchas a amarelo, verde e azul da Figura 4.72). No acesso norte estd
igualmente previsto a construcdo de uma passagem superior para permitir o acesso rodoviario militar
a zona central da base e assim garantir a separac¢des dos fluxos militares e civis na fase de construcao.

Nas dreas operacionais os trabalhos serdo desenvolvidos em coordenacdo com a Forca Aérea
Portuguesa, de modo a que esteja sempre garantida a operacdo de uma das pistas e assim permitir o
funcionamento da base aérea. Para tal prevé-se a reabilitacdo e beneficiacdo de dois trocos de
caminho de circulacdo, que permitird garantir a ligacdo entre a zona operacional nascente e poente da
base e 0 acesso a ambas as pistas durante a execucao dos trabalhos de beneficiacdo e ampliacdo da
Pista 01/19 (ver Figura 4.73).

FASE 1-2,5 ANOS

FASE 4-1,5 ANOS
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Figura 4.73 — Reabilitagao e beneficiagdo de dois trogos de caminho de circulagao

4.5.8.3.2. FASE DE EXPLORAGAO

Durante a fase de exploracdo os acessos aos edificios/infraestruturas militares serdo independentes
dos acessos as dreas civis (Lado Ar e Lado Terra) do futuro Aeroporto do Montijo, sendo o acesso
militar garantido pela Porta de Armas existente e o acesso civil pelo futuro né de ligagdao entre o
Aeroporto do Montijo e a Al12. No interior da base aérea os sistemas vidrios e os
edificios/infraestruturas civis e militares encontram-se perfeitamente separados, estando desse modo
garantida a autonomia entre a operacao civil e militar.

Na area operacional do Lado Ar prevé-se que a Pista 01/19 terd uma utilizacdo partilhada pela
operacdo civil e militar, sendo a sua articulagdo/compatibilizacdo em termos operacionais garantida
pela entidade responsavel pela navegacdo aérea (NAV) em estreita coordenagcdo com a Forca Aérea
Portuguesa (FAP). As aeronaves militares serdo parqueadas em plataformas existentes em areas
perfeitamente definidas e independentes do parqueamento das aeronaves civis.
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4.6. ACESSO RODOVIARIO AO AEROPORTO DO MONTIIO
4.6.1. INTRODUCAO

Apresenta-se no presente capitulo a descricdo do Estudo Prévio das “Acessibilidades a Aeroporto do
Montijo,” elaborado com base nos elementos de Projeto produzidos pela Globalvia/J L Cancio Martins
para a Lusoponte e Vinci Airports/ANA Aeroportos, S.A., em janeiro 2019.

Tal como ja referido, foram estudadas duas solu¢cdes de tracado, a Solucdo Base e a Solugao
Alternativa, em que a principal diferenca é a localizacdao do né de ligacdo a Al2, cujos tracados se
apresentam nos Desenhos E.1.A e E.1B do Volume Ill - Anexo 3.1 e no Desenho n. 1.3D, do Anexo
Cartografico - Volume IV.

A Solucdo Base desenvolve-se ao longo de 3+700 km, e interliga-se a rede vidria existente ou projetada
por via de trés Nos. Contempla onze desnivelamentos das vias intersetadas, entre os quais trés
viadutos, que asseguram sem conflito a circulagdo norte / sul e vice-versa.

A Solucdo Alternativa, por sua vez, apresenta uma extensdo de cerca de 3+200 km e faz a interligacdao
com a rede vidria existente ou projetada também através de trés Nos. Prevé sete desnivelamentos das
vias intersetadas, dos quais dois sdo viadutos, que asseguram sem conflito a circulagdo norte / sul e
vice-versa.

As solugbes projetadas, incluindo o nimero de vias (varidvel) e as direcGes de fluxo a privilegiar, entre
a A12 e o Aeroporto do Montijo, foram alicercadas nas previsdes de trafego e nos volumes horarios
(ponta da manha e da tarde) para o ano 2042, fornecidas pela ANA.

As ligagdes a Lisboa pela Ponte Vasco da Gama com origem no Aeroporto e nos Municipios de
Alcochete e do Montijo serdo portajadas.

No corredor da Ligacdo Aeroporto do Montijo - A12, em ambos os sentidos, ficou prevista a
possibilidade de segregar o trafego com destino ao Aeroporto em vias (centrais) tipo BUS. Na Ligacdo
do Aeroporto ao Seixalinho foi contemplada a existéncia de uma Ciclovia.

4.6.2. DADOS DE BASE — PREVISOES DE TRAFEGO

As PrevisOes de Trafego que agora se apresentam e serviram de base ao dimensionamento das Vias
envolvidas no Acesso ao Aeroporto do Montijo foram elaboradas pela EXACTO, sendo que, o Modelo
de Trafego utilizado na geracdo dos resultados foi consensualizado com a TIS (ANA) e integra os
resultados das contagens e inquérito origem-destino (OD) que esta ultima realizou.

As previsGes abrangeram os anos 2022, 2032 e 2042, mas tendo em ateng¢do que o Horizonte de
Projeto do Acesso sdo 20 anos, optou-se por apresentar apenas os resultados do modelo de afetagdo
de trafego para 2042, determinantes para a atribuicdo do nimero de vias exigiveis, qualificar o seu
desempenho e dimensionar os respetivos pavimentos. No Anexo 3.3 do Volume lll, s3o apresentados
os valores por sentido dos TMDAs (ligeiros/pesados), bem como as previsGes para a ponta da manhd e
ponta da tarde.

4.6.3. NIVEIS DE SERVICO ESPERADOS E NUMEROS DE VIA

A andlise das PrevisGes de Trafego e dos Niveis de Servigo (LOS) que serviram de suporte ao
dimensionamento das vias envolvidas nas duas Solucdes de Acesso ao Aeroporto do Montijo é
apresentada com maior pormenor na analise de impactes do Fator Ambiental Acessibilidades,
constante no Volume II.C. Constando ainda no Estudo de Trafego do Volume Il - Anexo 7.
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Pode, no entanto, ja referir-se as duas solu¢des de tracado em estudo apresentam niveis de
desempenho confortaveis e muito similares, ainda que a Solucdo Base seja ligeiramente mais
performante.

4.6.4. SOLUCOES DE TRACADO
4.6.4.1. CONSIDERACOES GERAIS

O Estudo Prévio da Ligacdao do Aeroporto do Montijo a A12 resultou de um trabalho conjunto entre a
GLOBALVIA, a PROFICO AMBIENTE e a ANA, tendo sido avaliadas e discutidas, entre outras questées, a
andlise e estudo de solugbes que permitissem maior transparéncia do tragado, através da
consideracdo de viadutos mais extensos ou novos viadutos, para além da otimizacdo do perfil
longitudinal, de modo a diminuir os aterros, previstos na solucdo de tracado apresentada no EIA
entregue em 2018. Das varias variantes de tracado estudadas, foi decidida pela LUSOPONTE / ANA a
apresentacdo de duas solugbes, uma, contemplando a otimizacdo da solugdo inicial, em termos de
perfil longitudinal e de viadutos, designada por Solu¢ao Base, e outra, a Solugao Alternativa,
apresentando um tracado alternativo relativamente a primeira, tendo em conta a minimizacdo dos
impactes ao nivel das captacdes de dgua subterranea, deslocando o N6 da Al2 para fora dos
respetivos limites, por forma a poder ser realizada uma analise comparativa entre ambas.

As solugbes de tracado apresentadas vao ainda de encontro a pretensdo da CM do Montijo no que
concerne a ligagcdo do N6 de Montijo-Alcochete a rede vidria local.

O tracado da Ligag¢dao do Aeroporto do Montijo a A12 desenvolve-se ao longo de cerca de 3,7 km na
Solugdo Base e de 3,2 km na Solugdo Alternativa e apresenta caracteristicas geométricas que sdo na
generalidade superiores as exigiveis pela velocidade base de projeto (80 km/h). Para captacdo e
distribuicdo de trafego, em ambas as Solugdes, foram previstos 3 nds de ligagao: do Aeroporto, do
Montijo-Alcochete e da A12.

Na intersecdo da Ligacdo Aeroporto do Montijo - A12 com a rede vidria existente ou projetada, foram
restabelecidas, entre outras, as seguintes vias: a Ligacdo Aeroporto-Seixalinho (Rua da Base Aérea n.2
6), a Rua do Oceano, a (nova) Ligacdo Montijo-Alcochete, a Rua da Sociedade, a Estrada Real, a EN 119
e dois Caminhos Municipais na proximidade dos quilémetros 0+720 e 2+400 das Solugbes
apresentadas (Desenho n.2 E.1.A e E.1.B do Volume Il - Anexo 3.1).

As plantas e perfis longitudinais para o Acesso Principal e para os Restabelecimentos e Nds de ligagdo
sdo apresentados nos Desenhos E.2 a E.5 para a Solugdo Base, nos Desenhos E.6 para o
Restabelecimento 1 + Acesso ao Cais do Seixalinho — Solucdo Base e Desenhos E.11 para o
Restabelecimento 1 + Acesso ao Cais do Seixalinho — Solucdo Alternativa, e nos Desenhos E.7 a E.10
para a Solucdo Alternativa. Todos os Desenhos encontram-se no Volume lll - Anexo 3.1.

4.6.4.2. LIGACAO AEROPORTO DO MONTIJO —A12
4.6.4.2.1. SOLUGAO BASE

O tracado da Ligacdo a A12, com uma extensdo aproximada de 3,7 km e orientacdo geral de W-E,
inicia-se na continuidade da rede viaria interna do Aeroporto do Montijo, imediatamente antes do
designado N6 do Aeroporto, e termina apds a Portagem de Plena Via, na interligacdo com o N6 da
A12. A Ligacdo a A12 articula-se ainda com a nova ligacdo Montijo-Alcochete através do N6 que se
estabelece junto ao km 1+710.

Nesta Solucdo, restabeleceram-se 8 vias, as quais serdo identificadas e caracterizadas no subcapitulo
4.6.4.3, referente aos Restabelecimentos.
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Figura 4.74 - Estudo Prévio da Ligagdo do ACLM a A12 - Esbogo Corografico — Solugdo Base
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A Solucdo Base que aqui se descreve apresenta o mesmo layout em planta do tracado do Estudo
Prévio apresentado no EIA entregue em maio de 2018, o qual, pelo exposto nas Consideracdes Gerais,
considerou um modelo mais transparente, integrando um novo viaduto (V1), entre os km 0+675 e
0+767, numa extensdo de 92 m, em detrimento de uma passagem inferior, e aumentando a extensao
de um outro (V2), ja previsto anteriormente, entre os km 1+285 e 1+545, totalizando um comprimento
de 250 m. Para além disso, o perfil longitudinal foi otimizado de modo a diminuir os aterros. Desta
alteracdo, resultou a conversdo de duas passagens inferiores do modelo inicial em duas passagens
superiores na nova solugao.

O tragado tem inicio cerca de 500 m dentro da Base Area n.2 6 no Montijo e termina depois da
Portagem de Plena Via por volta do km 3,7 (km 3+699,806). Segue-se a interligacdo com a Al2, via
Ramo A+B.

O desenho da rede viaria interna do Aeroporto determinou o inicio do tracado em planta e em perfil e
também formato do perfil transversal a acompanhar. Por outro lado, a garantia de uma distancia de
entrecruzamento maior que 600 m (Norma IP) no sentido Lisboa — Setubal, entre a entrada na A12 a
partir da bomba da Galp e a saida da A12 para a Ligacdo ao Aeroporto (Ramo C), bem como os cortes
que induziria nas Quintas, onde o Ramo C e o Ramo E se instalariam se se deslocassem para Poente
(Figura 4.75), ditaram a localizacdo do fim do tracado, face a zona de implantacdo do N6 de
interligacdo com a A12.
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Figura 4.75 - N6 da A12 - Posicionamento dos Ramos C e E

No desenvolvimento da Solugdo Base foram tidos em conta alguns condicionamentos,
nomeadamente:

e A Sobreposicdo dos perimetros de captacdo do Samouco e também de Corte das Cheias (Montijo)

1
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Figura 4.77 - N6 da A12 - Localizagao do perimetro de protegao alargada das captacées — Montijo — Corte das Cheias

Note-se que, dada que a localizagdo do N6 da Al12 nesta solugdo se sobrepde a zona de protegao
alargada da captacdo de Corte das Cheias, foi necessario prever uma nova solucdo de ligagdo a A12 -
Solucdo Alternativa, descrita no subcapitulo seguinte.

e Espacos disponiveis para inscrever os Nés de Ligacdo Montijo — Barreiro (azul) e Montijo —
Alcochete (representado), incluindo canal disponivel na Rua do Oceano (verde)

1
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Figura 4.78 - Localizagdo Prevista para o N6 Montijo — Barreiro / Canal Disponivel na Rua do Oceano

e Construcgdes Existentes: Estufas, Industria e Habitacdo

Figura 4.79 - N6 da A12 - Construgoes Existentes

Nas tabelas seguintes sintetizam-se as caracteristicas geométricas normativas, relativas ao tracado em
planta e em perfil longitudinal versus as realmente adotadas no Estudo. Verifica-se assim que o
tracado projetado procurou cumprir as caracteristicas geométricas exigiveis.
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Tabela 4.49 — Aeroporto do Montijo — Tragado em Planta da Solugdo Base

TRACADO EM PLANTA - Velocidade de Projeto 80 km/h 80 km/h MiNIMO
PARAMETROS ABSOLUTO NORMAL ADOTADO
Raio minimo (m) 240 450 450
Desenvolvimento minimo das curvas (m) 90 90 220
Pardmetro minimo da clotéide (m) 120 120 --- (1)
Extensdo maxima das retas (m) 1600 1600 1105
Extens3do minima das retas (m) 480 480 120 @
(1) - Nesta fase ndo foram consideradas clotdides (2) - As extensdes inferiores ao min. regulamentar serdo eliminadas com as clotoéides
Tabela 4.50 — Aeroporto do Montijo — Tragado em Perfil Longitudinal da Solugao Base
PARAMETROS ABSOLUTO NORMAL ADOTADO
Raio minimo das concordancias convexas (m) 5000 6000 10 000
Desenvolvimento minimo das concordancias convexas (m) 80 120 200
Raio minimo das concordancias concavas (m) 3500 - 5000
Desenvolvimento minimo das concordancias céncavas (m) 120 - 125
Inclinagdo maxima (%) 6 - 3
Extensao critica da inclinagdo maxima (m) 180 - -

4.6.4.2.2. SOLUCAO ALTERNATIVA

A Solugdo Alternativa da Ligagdo a A12 apresenta uma extensdo de cerca de 3,2 km e orientagdo geral
de W-E. Na figura seguinte apresenta-se o esbog¢o corografico desta solu¢do, onde se observa um
desenvolvimento mais sinuoso relativamente a Solugdo Base, sendo o inicio do seu tragado
coincidente com esta até ao km 1+561, quer em planta, quer em perfil longitudinal. A partir do N6 de
ligacdo Montijo-Alcochete, o tragado flete de uma forma mais acentuada para NE, para contornar por
norte varias habita¢des/construcdes e edificios industriais existentes (Figura 4.81).Figura 4.81 - Ligacdo

a A12 - Localizagdo das habitagdes e edificios industriais

).
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Figura 4.80 - Estudo Prévio da Ligagdo do Aeroporto do Montijo a A12 — Esbogo Corografico — Solugdo Alternativa
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Figura 4.81 - Ligagao a A12 - Localizagao das habitag¢des e edificios industriais

A partir do km 2+500, o tracado volta a fletir para SE e termina apds a Portagem de Plena Via, ao km
3+180, na interligagdo com o N6 da A12. A orientagdo da reta final do tragcado da Ligacdo a Al2 e o
layout do ultimo N6 foram definidos por forma a evitar a afetacdo das Quintas existentes no local
(Figura 4.82), prevendo também para o efeito a implantagdo de um muro.

Figura 4.82 - N6 da A12 - Localizagdo das Quintas

1
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Conforme referido atras, o tracado em planta e em perfil longitudinal da Solucdo Alternativa coincide
com o da Solucdo Base até o N6 de ligacdo Montijo-Alcochete, seguindo o modelo de transparéncia
nele praticado. No restante tracado da Ligacdo a Al2 procurou-se também otimizar a rasante por
forma a minimizar os aterros.

Nas tabelas seguintes, para compara¢do com as caracteristicas geométricas realmente adotadas,
sintetizam-se as caracteristicas geométricas normativas relativas ao tragado em planta e em perfil
longitudinal. Verifica-se assim que o tracado projetado procurou cumprir as caracteristicas

geométricas exigiveis.

Tabela 4.51 — Aeroporto do Montijo — Tragado em Planta da Solugdo Alternativa

TRACADO EM PLANTA - Velocidade de Projeto 80 km/h 80 km/h Minimo
PARAMETROS Absoluto Normal Adotado
Raio minimo (m) 240 450 450
Desenvolvimento minimo das curvas (m) 90 90 220
Pardmetro minimo da clotéide (m) 120 120 --- (1)
Extensdo maxima das retas (m) 1600 1600 540
Extensdo minima das retas (m) 480 480 120 @
(1) - Nesta fase ndo foram consideradas clotdides (2) - As extensdes inferiores ao min. regulamentar serdo eliminadas com as clotéides
Tabela 4.52 — Aeroporto do Montijo — Tragado em Perfil Longitudinal da Solugao Alternativa
PARAMETROS Absoluto Normal Adotado
Raio minimo das concordancias convexas (m) 5000 6000 10 000
Desenvolvimento minimo das concordancias convexas (m) 80 120 250
Raio minimo das concordancias concavas (m) 3500 - 8 000
Desenvolvimento minimo das concordancias concavas (m) 120 - 184
Inclinagdo maxima (%) 6 - 2
Extensdo critica da inclinagdo maxima (m) 180 -

4.6.4.2.3. PERFIL TRANSVERSAL TIPO

Conforme se pode observar nos Desenho E.12.A do Volume Ill - Anexo 3.1, o Perfil Transversal Tipo
(PTT) adotado, é constituido por um numero variavel de Vias com 3,50 m para além de um separador
central com 3,50 m, incluindo bermas esquerdas de 1,00 m. As bermas direitas tém 2,00 m. O numero
variavel de Vias varia de acordo com o trafego solicitante em cada seccdo mas, nunca é inferior a 2 vias
por sentido, nem nunca superior 3 vias por sentido, atingindo, respetivamente ou 3 ou 4 vias quando
houve lugar a acrescer Vias de aceleracdo ou desaceleracao.

Nos Desenhos E.12.A, B, C e D sdo apresentados os Perfis Transversais Tipo para da via principal, nds
de ligacdo, nés de ligacdo, tipos de rotundas e restabelecimentos.
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O separador central, quando aplicével, sera rigido e em betdo armado do tipo New Jersey. As bermas
pavimentadas com 2,00 m de largura, no caso dos aterros, acrescem 0,75 m n3do pavimentados, onde
se instalara a guarda de seguranca quando a altura for igual ou superior a 3,00 m, perfazendo uma
largura total de berma de 2,75 m. A transicdo para o respetivo talude de aterro é feita através de uma
concordancia com 0,60 m de largura. Em situacdes de escavacdo, serd implantada uma valeta reduzida
de betdo com 1,20 m de largura, adjacente a berma pavimentada, seguida de uma banqueta de
visibilidade de 1,00 m, que permite também a transicao para o respetivo talude de escavacao.

4.6.4.3. RESTABELECIMENTOS

A construcdo do presente acesso provocara, necessariamente, interferéncias com a rede vidria
existente. O restabelecimento das vias intersetadas implica a transposicdo das vias através de
passagens superiores e inferiores ou viadutos, as quais estardo associadas a construcdao de pequenos
trechos de estrada com caracteristicas diversas consoante o tipo de via a restabelecer, mas, pelo
menos, em condicdes idénticas as que existiam antes da execucdo da obra, ou, se possivel, introduzir
melhorias aos tracados atuais. Sem excecdo, todos os restabelecimentos, satisfazem os critérios
geométricos regulamentados.

Na tabela seguinte caracterizam-se os Restabelecimentos e os Perfis Transversais Tipo adotados.

O Restabelecimento 1 - Liga¢cao do Aeroporto do Montijo ao Cais do Seixalinho, associado a Estrada
do Seixalinho, tem prevista a inclusdo de uma ciclovia com 3,00 m de largura, proveniente da rede
vidria interna do futuro Aeroporto do Montijo, que permite a ligacdo ao terminal fluvial do Seixalinho.
A transicdo desta ciclovia da ligacdo proveniente do Aeroporto do Montijo para a Estrada do Seixalinho
é efetuada na rotunda que integra o N6 do Aeroporto.

Este restabelecimento, que liga a rotunda do N6 do Aeroporto ao Cais do Seixalinho, apresenta uma
extensdo total de 1542,5 m, tendo o seu tracado, quer em planta quer em perfil longitudinal, uma
geometria coincidente com a da estrada existente, conforme se verifica nos Desenhos E.6A a E.6C do
Volume Il - Anexo 3.1. Em termos de perfil transversal, o alargamento da plataforma é efetuado para
ambos os lados da estrada atual, permitindo a inclusdo da ciclovia e ainda de uma zona verde, para
além dos passeios em ambos os sentidos, ndo obstante o limite imposto pelas construcdes existentes
a nascente e pela Base Area n.2 6 do Montijo a poente.

RESTABELECIMENTO 1 {ESTRADA DO SEIXALINHO)
Esc.1:50
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Toio de Posogem
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com extetiizacia
Fnsarte —, o pir

Figura 4.83 - Perfil transversal tipo do Restabelecimento 1 — Estrada do Seixalinho

De referir que, opgdo tomada para a implantacdo do alargamento da plataforma do Acesso Rodoviario
ao Terminal Fluvial do Seixalinho foi a de nao interferir com a Base Aérea n.2 6. Qualquer solugdo que
contemple uma implantagao da plataforma do acesso rodovidrio para dentro da Base Aérea n.2 6,
deverd sempre ser autorizada e viabilizada, do ponto vista técnico/operacional, pela Forca Aérea
Portuguesa, opc¢do que se considerou potencialmente mais complexa de viabilizar por interferir com as
infraestruturas militares.
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Na figura acima observa-se o perfil transversal tipo adotado para o Restabelecimento 1 que
apresenta a seguinte constituicao:

e Uma faixa de rodagem com 7,00 m de largura, dotada de duas vias de 3,50 m, uma em cada
sentido, ladeada por passeios de 1,50 m de largura;

e Uma zona verde com 1,00 m de largura, no lado poente da via, a seguir ao passeio;
e Uma ciclovia com 3,00 de largura, adjacente a zona verde.

Em situacGes de aterro é feita uma transicdo arrelvada entre o passeio ou a ciclovia e o talude, com
0,60 m de largura e 10% de inclinagdo. Em escavacdo adotar-se-d4 uma valeta em meia-cana com
0,30 m de largura, seguida de uma transicdo de 0,30 m a 10%, para melhor concordancia com o talude.
Esta valeta ficard localizada imediatamente a seguir a ciclovia ou ao passeio, consoante o caso.

No Desenho E.13 do Volume Il - Anexo 3.1, para além do perfil transversal tipo deste
restabelecimento, reproduzido acima, sdo apresentados os Perfis Transversais Tipo adotados em todos
os restantes restabelecimentos.

Tabela 4.53 - Restabelecimentos e Obras de Arte Correntes Resumo da Solugao Base

CLASSE ) EXTENSAO | oBRADE | PERFIL TRANSVERSAL
REST. N2 km INiCIO FIM i P06
NOME (m)
Terminal do Samouco / (Ccl)3,0+1,0+(P)1,5+
+
1 0+406,164 EM Seixalinho Aeroporto 1542 PI1 7,0+ (P)1,5
ij +7,0+43,0+7,0+
2% 1+4701,785 | EM 501 Montijo / Alcochete 709 PI2 25+7,0+30+70
Estrada Real 2,5
P)1
3 2+528,000 ™ Acesso Local 301 PS3 (P)1,5+0,5+55+0,5
+(P)1,5
Montijo / R. EM 501/ (P)1,5+1,0+6,0+1,0
+
4 2+868,363 M 1201 Sociedade Alcochete 408 PS4 +(P)1,5
4A - - R. Sociedade Estrada Real 452 - (P)L5+0,5+55+0,5
+(P)L,5
5 EN 119 Edificio da 233 0,5+4,0+0,5
Portagem
0+041,382
! ij . 1r 1; ) 1!
6 (Ramo A+B - EN119 Morgiji\(/)e/nA;/ de S. Francisco - PI6 (P),5 ++ (PS)I ; 0+15
N6 da A12) ¢ ,
0+140,952
! ij . 1’ 1' ’ 1’
7 (RamoA-N6 | EN119 Morg::\‘/)e/nA;’ de! < Francisco PI7 (P),5 ++ (:)I ; 0+15
da A12) ¢ ,
7A CM 1004 EN 119 EM 502 280 (P)1,5+0,5+5,5+0,5
+(P)L,5
0+040.559
8 (Ramo C - EM501 | Estrada Real EN 119 PI8 (P)1,5+1,0+6,0+1,0
) +(P)1,5
N6 da A12)
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CLASSE . EXTENSAO OBRA DE PERFIL TRANSVERSAL
REST. N¢ km INICIO FIM ARTE TIPO
NOME (m)
0+040.559 Ramo E
- (Ramo C - (N6 da - - --- PI9 1,0+7,0+2,5
N6 da A12) A12)

* - O Restabelecimento 2 integra o N6 de ligagdo Montijo-Alcochete

Tabela 4.54 - Restabelecimentos e Obras de Arte Correntes —Resumo da Solugdo Alternativa

Classe Extensao Obra de
REST. N2 km Inicio Fim Perfil Transversal Tipo
Nome (m) Arte
Terminal do Samouco / (Ccl)3,0 +1,0 + (P)1,5 +
1 0+406.164 EM Seixalinho ACLM 1542 PI1 7,0 +(P)1,5
ij +7,0+3,0+ +
2(%) 14712350 | EM 501 Montijo / Alcochete 709 PI2 25+7,0+3,0+7,0
Estrada Real 2,5
P)1,5+0,5+5,5+0,5
3 2+314.873 cm Acesso Local 356 356 (P)
+(P)1,5
Montijo / R. EM 501/ (P)1,5+1,0+6,0+1,0
4 + .2 M 1201 PS4
3+005.208 ¢ 0 Sociedade Alcochete 396 S +(P)1,5
P)1
4A - - R. Sociedade Estrada Real 376 - (P)1,5+0,5+5,5+0,5
+(P)1,5
4B Acesso Local Edificio da 20 0,5+4,0+0,5
Portagem
0+423.789
+7,0+3,0+ +
(Ramo A+B - A12 PS5 25+7,0 ) i’o 7.0
N6 da A12) ’
14+973 Montijo / Av. , (P)1,5+1,5+7,0+1,5
6 (A12) EN119 de Olivenca S. Francisco --- Pl 6 +(P)L,5

* - O Restabelecimento 2 integra o N6 de ligagdo Montijo-Alcochete

4.6.4.4. NOS DE LIGACAO

Para a captacdo e distribuicdo do trifego de e para o Aeroporto foram previstos trés Noés: do
Aeroporto, do Montijo-Alcochete e da A12.

4.6.4.4.1. NO DO AEROPORTO

Este primeiro N6, comum a ambas as solucdes, a Base e a Alternativa, enquadra a ligacdo do
Aeroporto a estrada do Seixalinho, ao Samouco e a entrada da Base Aérea, ainda que esta ligacdo a
Norte se faca em terra batida. E constituido por 3 ramos unidirecionais com uma via por sentido. O
Ramo A associado a Rotunda R1 permite movimentos em mdo que devem ser considerados
prioritarios para o “Shuttle com O-D Aeroporto — Seixalinho”. A Rotunda R1 viabiliza igualmente a
articulagdo dos mesmos movimentos a Ciclovia que nasce no Aeroporto e termina no Seixalinho. O
Ramo B funciona como saida direta para o trafego local com destino ao Samouco, a Alcochete e, em
ultima analise, também ao Montijo.
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Figura 4.84 - N6 e Rotunda do Aeroporto — Solugdo Base e Solugdo Alternativa

4.6.4.4.2. NO DO MONTIJO — ALCOCHETE

Este N6 apoia-se e desenvolve-se no Restabelecimento 2, da EM 501, em articulagdo com a Ligacdo ao
Aeroporto do Montijo. Articula os movimentos livres que vindos da A12 (Lisboa ou Setubal)
pretendem sair em dire¢do a Alcochete (saida direta) e, em sequéncia, por via de um “loop”, ao
Montijo. Na direcdo oposta, os utentes sdo conduzidos aos mesmos destinos, mas de forma
diferenciada; sdo portajados com destino a Lisboa, pela Ponte Vasco da Gama, e livres em direcdo a
A12 Sul e a A33 (1C32/1C3). E, portanto, constituido por 4 ramos de ligacdo, todos eles unidirecionais e
com apenas uma via. Duas Rotundas, R2 e R2A, nos extremos, fazem a distribuicdo local: a de Norte
(R2A) serve Samouco, a Base Aérea n? 6, as salinas e quintas locais; a de Sul (R2), lado Montijo,
interliga-se a Estrada Real no cruzamento desta com a antiga 501 (R. do Oceano).

Pelo facto de os tracados da Ligacdo a A12 apresentarem duas solucdes, a Base e a Alternativa, e este
NG se situar na zona de variagcdo geométrica, este apresenta também duas solucdes, adaptando-se a
essa variagdo, uma vez que em termos funcionais e de movimentos que oferece sdao semelhantes. Nas
figuras seguintes apresentam-se as duas solucdes.

1
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Figura 4 85 - No de ligagao Montljo -Alcochete — Solugao Base
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4.6.4.4.3. NODAA12

Este ultimo No conecta a Ligacdo ao Aeroporto do Montijo a autoestrada Al12. Tem associada uma
Portagem para quem procura Lisboa.

Apresenta duas localizagGes totalmente distintas na sua ligacdo a Al2, estando as mesmas
diretamente associadas as Solu¢Bes Base e Alternativa da Ligacdo do Aeroporto do Montijo a esta
autoestrada. Conforme referido atras, o desenvolvimento do tracado da Solucdo Alternativa foi
determinado pela necessidade de apresentar uma solucdo que retirasse a implantacdo do N6 da Al12
da zona de protecdo alargada das captacdes de agua.

Nesta solugdo, cuja geometria é do tipo trompete, o N6 viabiliza 6 ramos de ligacdo sendo que um
deles (A+B) é bidirecional. Os Ramos A e C sdo dotados de duas vias por sentido ja que o trafego assim
o veio a justificar. As vias duplas dos Ramos B e E sdo justificadas pela extensdo da via na Al12, a que
estdo associados, dedicada aos utentes que pretendem dirigir-se ao Aeroporto provenientes do sul,
desde as portagens da autoestrada no Montijo. Por uma questdo funcional e a fim de obviar a um
eventual entrecruzamento entre uma via Bus (ao centro) e uma entrada pela esquerda do trafego com
origem a Sul, optou-se por desnivelar o Ramo E.

Os Ramos A e E, pelas caracteristicas geométricas que disponibilizam, garantem respetivamente,
velocidades de circulagdo superiores a 55 e a 60 km/h.

' Llsao A

L N' B

Figura 4.87 - N6 da A12 - Solugdo Base

A Solucdo Alternativa deste N6 apresenta também uma geometria em trompete, com 5 ramos de
ligacdo, sendo um deles (A+B) bidirecional. Tal como na solucdo Base e justificado pelos trafegos
previstos, os Ramos A e C sdo dotados de duas vias por sentido. O Ramo B, pelas razGes expostas para
a Solucdo Base, apresenta também um perfil transversal com duas vias.

1
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Figura 4.88 - N6 da A12 - Solugao Alternativa

Toda a rede viaria principal sera vedada, iluminada, dotada de dispositivos de seguranca, sinalizacao
fixa e varidvel e de informacgdo (telematica) e, infraestruturas de socorro e de telecomunicacoes.

4.6.4.4.4. ACESSO SUL AO AEROPORTO

O acesso Sul/Norte, do trafego proveniente da A12 e da A33 (IC32/IC3) para o Aeroporto, far-se-a pela
praca de portagem, afetando as duas vias mais a direita, as quais implicardo o alargamento da
plataforma da A12 e serdo destacadas das restantes, que seguirdo para Lisboa pela Ponte Vasco da
Gama, através de um separador fisico, conforme indicado na figura abaixo.

Figura 4.89 - Separacio de vias da praga de portagem da A12, no sentido Sul/Norte, para o Aeroporto do Montijo e para
Lisboa
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O alargamento da Al12, para implantacdo da via dedicada a ligacdao ao Aeroporto, é de cerca de 900 m
de extensdo na solucdo Base e de 1660 m na Solucdo Alternativa, patentes respetivamente nos
Desenhos E.14A e E.14B do Volume Il - Anexo 3.1.

A solucdo assim preconizada tem condi¢Ges e deixa em aberto a possibilidade de os utentes que
procuram o Aeroporto do Montijo, através do N6 da A12, serem portajados ou ndo.

A nova afetacdo das vias de portagem da A12, no sentido Sul/Norte, em funcdo da segregacdo dos
trafegos para a Ponte Vasco da Gama e para o Aeroporto, implicard uma reformulacdo dos acessos ao
Edificio da Portagem, quer para o pessoal adstrito a LUSOPONTE, quer para os visitantes (clientes),
através da execugdo dos Acessos 1 e 2, bem como a implantagdo de um parque de estacionamento
para estes ultimos, conforme solugcdo proposta no Desenho E.14A do Volume lll - Anexo 3.1.

Relativamente a entrada do pessoal da LUSOPONTE na A12, em dire¢do a Lisboa, ela podera ser feita
ainda através de um tunel, uma solugdo alternativa aos Acessos 1 e 2 previstos no Desenho E.14A do
Volume Ill - Anexo 3.1. Quanto a sua entrada na A12, com destino ao Aeroporto, esta processara na
mesma via utilizada atualmente para o efeito.

Nz
=

Figura 4.90 - Solugao de entrada na A12 com destino a Lisboa através de tunel sob a praga de portagem

4.6.5. DRENAGEM
4.6.5.1. METODOLOGIAS E PRESSUPOSTOS

E objetivo do sistema de drenagem, proteger a obra, no seu conjunto, dos efeitos nocivos das aguas,
proporcionando também uma circulagdo segura nos periodos de precipitacdo. Pretende-se ainda que,
no caso de ocorréncia da cheia, ou precipitacdo de dimensionamento, nenhum prejuizo grave ocorra
na obra a realizar, nem nas suas areas envolventes, sendo naturalmente de esperar algumas situacdes
invulgares na ocorréncia de tal cheia.

Todas as bacias hidrograficas foram analisadas individualmente, tendo sido devidamente
caracterizadas e dimensionadas. Os parametros de avaliagdo centraram-se essencialmente nas
caracteristicas hidraulicas, geométricas e geoldgica da linha de dgua intercetada.

As bacias hidrograficas foram estudadas, para a Solugdo Base e para a Solucdo Alternativa, com base
em folhas da carta militar de Portugal a escala 1:25 000 e na cartografia a escala 1:1 000. As bacias e a
rede hidrografica encontram-se patentes nos Desenhos n.2 E.15A (Solucdo Base) e E.15B (Solucdo
Alternativa) do Volume Il - Anexo 3.1.
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Os objetivos principais do Projeto de drenagem foram os seguintes:

e (Cdlculo dos caudais de ponta de cheia a ter em conta no dimensionamento das passagens
hidraulicas;

e Escolha daimplantagcdo mais adequada para as passagens hidraulicas;
e Escolha do tipo de seccdo a adotar nas obras;
e Verificagcdo do funcionamento hidraulico.

Desta forma, foram devidamente dimensionadas a drenagem transversal e as passagens hidraulicas
necessarias ao restabelecimento das linhas de dgua intercetadas pelo acesso, tendo a avaliacdo dos
caudais sido feita em funcao das precipitacdes registadas e das caracteristicas das dreas drenadas.

Para o estudo das passagens hidraulicas foi feito um reconhecimento do local. O reconhecimento dos
locais de travessia teve em vista avaliar se as condi¢Bes de escoamento a jusante da futura passagem
hidraulica (PH) poderiam determinar o funcionamento do aqueduto, e, ainda, se a altura maxima de
agua a montante da passagem hidraulica 1.35 D (sendo D o diametro ou altura do aqueduto) poderia
implicar prejuizos nas propriedades urbanas e rusticas.

A andlise dos pontos baixos do perfil da via também foi feita para verificar se a altura méxima de agua
permitida a montante do aqueduto viria ou ndo a interferir com o esquema de drenagem da
plataforma da Via.

A determinacdo dos caudais de cheia, os valores e as dimensGes dos aquedutos é apresentada
sinteticamente na Tabela 4.55 e na Tabela 4.55.
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Tabela 4.55- Determinag¢do dos Caudais de Cheia — Solugao Base

. Area ) ; ] ; Tc | Caudal (m.r.g.) Caudal
PH Localiza¢do| Total (m) | (méx) | (min) | (dif.) Ventura| Temez | Adot. |10 anos |50 anos (100 anos| C 10 anos | 50 anos alr?:s Adotado | Seccdo
(ha) (min) | (min) | (min) | (mm/h)|(mm/h)|(mm/h) (m3/s) | (m3/s) (m3/s) (m3/s)

A12-14.3 exist. 14+408 |283,81(3205,00, 41,0 10,9 30,1 |131,85/105,87/105,87| 22,48 | 30,38 | 34,23 | 0,60 | 10,63 | 14,37 |16,19| 16,19 | 2,5x2,5
A12-15.1 exist. 15+025 | 16,04 | 780,00 | 26,0 13,6 12,5 | 24,06 | 32,71 | 24,06 | 50,71 | 66,02 | 72,67 | 0,60 | 1,36 1,77 | 1,94 1,94 1,00
A12-15.2 exist. 15+155 | 8,56 [430,00| 18,30 | 14,00 | 4,3 |22,20|22,74|22,20 | 52,99 | 68,86 | 75,69 | 0,60 | 0,76 0,98 | 1,08 1,08 1,00

A12-15.4 exist. 15+536 |162,64|2305,00| 41,0 15,5 25,5 | 91,95 79,88 | 79,88 | 26,24 | 35,21 | 39,50 | 0,60 | 7,11 9,54 |10,71| 10,71 | 2,0x2,0
NA12-RA.1 0+036 | 14,89 |670,00| 26,0 14,8 11,3 | 22,60 | 28,86 | 22,60 | 52,48 | 68,22 | 75,01 | 0,60 | 1,30 1,69 | 1,86 1,86 1,00
NA12-RC.1 0+347 2,65 |225,00| 14,5 12,0 2,5 |11,63|13,58|11,63 | 75,59 | 96,64 |105,14| 0,50 | 0,28 0,36 | 0,39 0,39 1,00

NA12-RD.1 0+305 |206,03|2755,00| 41,0 14,0 | 27,0 |110,02| 93,63 | 93,63 | 24,05 | 32,40 | 36,44 | 0,60 | 8,26 11,12 | 12,51 | 12,51 | 2,5x2,5
NA12-RE.1 0+144 | 26,53 | 715,00| 19,0 12,0 7,0 |39,54|33,61|33,61| 42,21 | 55,42 | 61,32 | 0,60 | 1,87 2,45 | 2,71 2,71 1,50
NLMA-RB.1 0+214 0,99 | 85,00 | 8,0 7,9 0,1 |23,21]10,16 | 10,16 | 81,40 |103,72 (112,59 | 0,60 | 0,13 0,17 | 0,19 0,19 1,00
NLMA-RD.1 0+025 2,78 |215,00| 14,0 10,4 3,6 9,79 | 12,18 | 10,00 | 82,11 |104,59|113,51| 0,60 | 0,38 0,48 | 0,53 0,53 1,00

R2-1.1 1+040 | 53,67 |1040,00 19,0 9,8 9,2 |59,12 | 45,53 | 45,53 | 35,73 | 47,26 | 52,55 | 0,60 | 3,20 4,23 | 4,70 4,70 2,0x2,0
R2-1.2 1+610 4,65 |290,00| 14,0 9,5 4,5 | 13,14 | 15,50 | 13,14 | 70,69 | 90,65 | 98,81 | 0,60 | 0,55 0,70 | 0,77 0,77 1,00

R2-2.1 2+140 | 65,66 |775,00| 18,0 10,0 8,0 |60,53 35,36 35,36 | 41,05 | 53,96 | 59,76 | 0,60 | 4,49 591 | 6,54 6,54 2,0x2,0
R2-2.2 2+989 | 35,74 |670,00| 19,0 13,4 56 [49,50 3292|3292 | 42,69 | 56,02 | 61,97 | 0,60 | 2,54 3,34 | 3,69 3,69 1,50
R2-3.1 3+556 | 25,24 | 660,00 | 19,0 12,5 6,6 |38,27 (31,53 |31,53| 43,71 | 57,30 | 63,34 | 0,60 | 1,84 2,41 | 2,66 2,66 1,50
R3-0.1 0+375 1,03 | 100,00 | 10,0 7,7 2,3 5,08 | 6,41 | 10,00 | 82,11 |104,59|113,51| 0,60 | 0,14 0,18 | 0,19 0,19 1,00
R5A.1 0+030 | 38,25 |870,00| 19,0 11,0 8,0 |48,95 39,47 |39,47 | 38,64 | 50,94 | 56,51 | 0,60 | 2,46 3,25 | 3,60 3,60 1,50
R6A.1 0+180 | 23,90 |635,00| 19,0 12,8 6,3 |37,40|30,67 | 30,67 | 44,38 | 58,14 | 64,24 | 0,60 | 1,24 1,61 | 1,77 1,77 1,50
R7A.1 0+074 | 13,93 |650,00| 26,0 15,1 10,9 |21,91|21,91|21,91| 53,38 | 69,34 | 76,20 | 0,60 | 1,24 1,61 | 1,77 1,77 1,20

Tabela 4.56- Determinagdo dos Caudais de Cheia — Solugao Alternativa
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B Tc | Caudal (m.r.g.)
Area Caudal
Ne o L H H H 100 B
Localizacdo | Total . . . |Ventura| Temez | Adot. |10 anos |50 anos [100anos| € | 10 anos | 50 anos Adotado | Secgdo
PH (m) (mdx) | (min) (dif.) anos 3
(ha) (min) | (min) | (min) | (mm/h)|(mm/h)|(mm/h) (m3/s) | (m3/s) (m/s) (m?/s)

Al12-14.1 exist. 14+033 50,07 [1065,00| 19,0 11,0 8,0 61,89 | 47,80 | 47,80 | 34,78 | 46,07 51,27 | 0,60 2,90 3,84 4,28 4,28 1,20
NA12-RA.1 0+207 2,26 | 245,00 15,0 12,1 2,9 10,52 | 14,38 | 10,52 | 79,85 | 101,83 | 110,61 | 0,60 0,30 0,38 0,42 0,42 1,00
NA12-RB.1 0+057 1,33 95,00 15,0 14,1 0,9 8,85 7,25 10,00 | 82,11 | 104,59 | 113,51 | 0,60 0,18 0,23 0,25 0,25 1,00
NA12-RC.1 0+139 1,48 | 135,00 15,0 14,7 0,3 19,59 | 12,54 | 12,54 | 72,51 92,88 | 101,16 | 0,60 0,18 0,23 0,25 0,25 1,00

R2-1.1 1+040 53,66 [1095,00| 19,0 9,0 10,0 58,15 | 47,06 | 47,06 | 35,09 | 46,46 51,68 | 0,60 3,14 4,15 4,62 4,62 2,0x2,0
R2-1.2 1+610 6,91 | 435,00 17,0 9,3 7,7 15,00 | 20,58 | 15,00 | 65,71 84,56 92,36 | 0,60 0,76 0,97 1,06 1,06 1,00
R2-1.3 1+785 25,36 | 750,00 17,0 8,3 8,7 35,51 | 33,74 | 33,74 | 42,12 55,30 61,20 | 0,60 1,78 2,34 2,59 2,59 1,50
R2-2.1 2+148 52,10 | 900,00 18,0 9,9 8,1 57,67 | 40,64 | 40,64 | 38,03 50,16 55,68 | 0,60 3,30 4,36 4,83 4,83 2,0x2,0
R2-3.1 3+050 36,87 | 765,00 19,0 12,0 7,0 48,28 | 35,85 | 35,85 | 40,74 | 53,57 59,34 | 0,60 2,50 3,29 3,65 3,65 1,50
R5A.1 0+044 37,89 | 885,00 19,0 12,5 6,5 54,47 | 41,71 | 41,71 | 37,49 | 49,48 54,94 | 0,60 2,37 3,12 3,47 3,47 1,50
NLMA-RB.1 0+226 0,99 85,00 8,0 7,9 0,1 23,21 | 10,16 | 10,16 | 81,40 | 103,72 | 112,59 | 0,60 0,13 0,17 0,19 0,19 1,00
NLMA-RD.1 0+033 5,25 | 370,00 17,0 10,3 6,7 12,93 | 18,12 | 12,93 | 71,30 | 91,41 99,61 | 0,60 0,62 0,80 0,87 0,87 1,00
R3-0.1 0+440 26,86 | 900,00 17,0 8,0 9,0 39,38 | 39,87 | 39,38 | 38,69 51,00 56,58 | 0,60 1,73 2,28 2,53 2,53 1,50
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4.6.5.2. DRENAGEM TRANSVERSAL

A localizagdo e identificagdo das obras de drenagem transversal encontram-se patentes nos Desenhos
E.2A e E.2B do Volume Ill - Anexo 3.1.

A drenagem transversal proposta pelo presente estudo foi concebida em articulagdo com os 6rgdos de
drenagem existentes no local, nomeadamente na envolvéncia a autoestrada A12, e na articulagdo com
0 novo né de ligacdo. Conceber-se-a em fase posterior de projeto o correto funcionamento entre os
orgdos existentes e novos, antevendo-se desde ja que haverda a necessidade de recorrer em
determinados locais a demolicdo dos 6rgdos de entrada e/ou de saida e prolongamento das secc¢Bes
devido as terraplenagens previstas.

Dada a ocupacdo urbana da zona e a baixa declividade da mesma, sdao propostas valas de desvio de
linha de dgua entre os 6rgaos de drenagem transversal de modo a assegurar uma drenagem correta
do local. Estas valas serdo do tipo trapezoidal podendo apresentar ou ndo revestimento superficial, e
as suas dimensdes propostas em fase posterior de projeto.

4.6.5.3. DRENAGEM LONGITUDINAL

Os elementos a considerar nas obras de drenagem longitudinal estdo integrados nos sistemas de
drenagem lateral e interna.

Os caudais a considerar na drenagem longitudinal serdo obtidos utilizando o método racional, a partir
dos seguintes elementos:

e Periodo de recorréncia: 50 anos;
e Intensidade média maxima de precipitacdo (mm/h) obtida a partir dos valores para a regido A.

Traduzida na seguinte func3o do tipo potencial: Imso = 349,54tc %%,

4.6.5.3.1. DRENAGEM LATERAL

Nas zonas em escavagdo, a condugdo das aguas escorridas da plataforma, do talude de escavagdo e
das areas adjacentes que, porventura, ndo tenham sido intercetadas pela vala de crista é efetuada por
uma valeta reduzida em betdo, com largura e altura minimas de 1,20 m e 0,20 m, respetivamente.

Neste caso o sistema de drenagem podera eventualmente ser complementado com um coletor, nos
casos em que a caleira esgote a sua capacidade de transporte.

Em escavagles de grande extensdo serd necessaria a implantagdo de coletores com um didmetro
minimo de 400 mm, sob a valeta reduzida nas situagdes em que esta sec¢do perca capacidade de
vazdo. No final dos trogos em escavac¢do, quando ja exista coletor longitudinal far-se-4 a evacuagao
destes caudais, através de um coletor de evacuacgao lateral.

A fim de ndo erodir os taludes e para ndo sobrecarregar o sistema de drenagem da plataforma, sera
prevista a implantacdo de valas de crista para drenagem das escorréncias superficiais provenientes de
bacias localizadas a cotas superiores e intercetada pelos taludes de escavacao. O escoamento dessas
aguas far-se-a para as linhas de talvegue de escavacdo e sera assegurado por valas de crista em geral
em meia cana de betdo ou em terra arrelvada com fundo revestido a betdo, de perfil em V.

Esta prevista a implantacdo de valetas de bordadura de aterro, com vista a prote¢do dos aterros com
altura igual ou superior a 3 metros. As dguas recolhidas nestas valetas sdo conduzidas a descidas de
talude, com espagamento varidvel dependente da inclinagdo longitudinal da rasante. Estas descidas
sdo providas de um dissipador de energia, em betao, junto do pé do talude.
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Na drea de plataformas situada no interior dos perimetros de protecdo de captacdes de aguas
subterraneas destinadas ao abastecimento publico, a solucdo de drenagem de aguas pluviais serd
diferente anteriormente descrita, nesse caso as aguas de escorréncia das plataformas sao coletadas e
encaminhadas a sistema de tratamento com a finalidade de proteger a qualidade das aguas dessas
captagoes.

Com a funcdo de resguardar o pé de talude, nos trogos em aterro, sempre que as dguas escorridas das
areas vizinhas tenham tendéncia para o danificar, serdo utilizadas valas de perfil em V e afastadas no
minimo de 1,0 metro do pé de talude do aterro. Estas valas de pé de talude poderdo apresentar um
revestimento de betdo ou enrocamento. Nos casos em que o terreno adjacente ao aterro é muito
inclinado contra o talude, esta vala é substituida pela protecdo com pedra ndo sé de base do aterro
mas também de terreno adjacente de modo a formar uma valeta em V.

Na fase de Projeto de Execucdo, sempre que necessdrio, serdo considerados érgdos complementares
de drenagem.

O sistema de drenagem longitudinal atras descrito é meramente indicativo, podendo ser utilizado,
alternativamente, outro sistema a definir no Projeto de execucdo de drenagem.

4.6.5.4. SISTEMA DE TRATAMENTO

Os elementos a considerar nas obras de drenagem longitudinal estdo integrados no sistema de
drenagem lateral.

Dado que o Projeto do acesso poderd intersetar perimetros de protecdo de captacdes de aguas
subterraneas destinadas ao abastecimento publico, foram propostas medidas para a sua protecdo. No
interior da zona em estudo foram identificadas sete captacGes: CBR2 e FR2 (concelho de Alcochete),
F2, F15, F19, F21 e F26 (concelho do Montijo).

As restantes captagdes ndo se destinam a abastecimento publico, tratando-se de furos cuja agua é
utilizada para rega. Os perimetros de prote¢dao sdo definidos apenas para capta¢des de aguas
subterraneas para abastecimento publico.

O sistema de tratamento previsto considera apenas o tratamento das aguas pluviais das plataformas
que intersectam os perimetros de protegdo. A drenagem das plataformas exteriores aos perimetros de
protecdo das captacGes é realizada com o encaminhamento do escoamento para a linha de dgua mais
proxima.

A solugdo propGe que as aguas da plataforma sejam encaminhadas para bacias de
retengdo/tratamento, cuja localizacdo pode ser observada nos Desenhos E.16A (Solugdo Base) e E.16B
(Solugdo Alternativa) do Volume Il - Anexo 3.1, para minimizacdo dos impactes, sendo
posteriormente conduzidas para os respetivos pontos de descarga por um sistema de coletores, apds
tratamento. Em caso de derrame acidental de combustiveis, estas bacias permitirdo também recolher
estes derrames.

Idealmente, as bacias deveriam estar localizadas fora das areas dos perimetros de protecdo. A bacia do
sistema de tratamento ST1, comum as duas solucdes apresentadas, devido ao facto do seu percurso
de encaminhamento das aguas da plataforma, desde o ponto da sua recolha até o ponto de descarga,
ser longo e com declive natural reduzido, atravessando ainda uma zona com algum povoamento e
intersectando duas vias, ndo garante nesta fase do estudo a sua localiza¢do fora do perimetro de
protecao com base na informacgao e no levantamento cartogréfico disponiveis. Remete-se para Projeto
de Execugdo o estudo pormenorizado da localizagdo desta bacia de tratamento.
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Face a natureza das aguas residuais provenientes da lavagem das plataformas das rodovias e a
irregularidade dos caudais a tratar, o sistema depurativo preconizado inclui:

e Gradagem de soélidos grosseiros (obra de entrada);
e Bacia de retencdo/decantagdo - remocgado de SST;

e Separador de hidrocarbonetos - remogao de HC.

4.6.5.4.1. GRADAGEM

E uma operac3o unitdria que tem como objetivo a remocdo de sélidos flutuantes e sedimentaveis, de
maiores dimensdes que as aberturas dos equipamentos utilizados (grades). A remocdo de sélidos
grosseiros tem por finalidade evitar a flutuacdo de detritos nos 6rgdos a jusante, o entupimento de
canaliza¢Oes e o desgaste ou bloqueamento de equipamentos mecanicos.

4.6.5.4.2. BACIA DE RETENCAO/DECANTAGAO

Estas bacias sdo estruturas escavadas que armazenam temporariamente um volume de agua,
resultante de um acontecimento pluviométrico. A saida da dgua deve ser controlada através de
estruturas de descarga de forma a restringi-la. Quanto maior o periodo de tempo de reten¢do, maior a
eficiéncia de tratamento.

Usualmente, a bacia é concebida para funcionar simultaneamente como bacia/lagoa de
decantacdo/sedimentacdo, destinando-se a homogeneizar o caudal disponivel para ser tratado, limitar
o tratamento a fracdo de escorréncia mais poluida e, por outro lado, proceder ao tratamento prévio
da agua, por sedimentacdo simples (TEIXEIRA D’AZEVEDO, 2001).

O fundo e os paramentos da bacia sdao revestidos com terra vegetal onde se instala vegetagdo. A sua
funcdo é fixar os sélidos sedimentados dificultando a sua ressuspensdo. A presenca da vegetacdo e a
matéria organica associada permite também algum tratamento.
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Figura 4.91 - Representagdo Esquematica de uma Bacia de Retencgdo Planta / Perfil (fonte: TEIXEIRA D’AZEVEDO, 2001)
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Figura 4.92 - Corte Tipo da Bacia de Retengdo

4.6.5.4.3. SEPARADOR DE HIDROCARBONETOS

Face ao tipo de poluentes que caracterizam as dguas de escorréncia, nomeadamente hidrocarbonetos,
6leos e gorduras, deve prever-se um separador de hidrocarbonetos com camara de decantacdo para
finos (incluindo areias). O separador funciona por diferenca de densidade entre a agua e os
hidrocarbonetos. Os hidrocarbonetos mais leves que a agua sobem para a superficie e ficam retidos na
camara de decantacao.

4.6.5.4.4. INFILTRACAO/IMPERMEABILIZAGAO

Dado a sensibilidade do local e de modo a ndo contaminar o lencol fredtico, ndo foram admitidos
sistemas de tratamento por infiltracdo, pelo que as bacias de retencdo/decantacdo preconizadas
deverdo ser impermeabilizadas em todo a 4rea do reservatério.

4.6.5.4.5. DIMENSIONAMENTO E VOLUME DA BACIA

O dimensionamento é feito admitindo uma altura de precipitagdo (mm) recolhida do pavimento. O
valor da precipitagdo deverd ser aferido entre um minimo de 15 mm, uma duragao de precipitagdo de
duragdo igual ao periodo de concentragdo, e a partir de dados estatisticos de precipitacio com
registos correspondentes a intervalos iguais ou inferiores a uma hora.

As bacias de detencdo efetuam um nivel de tratamento que é proporcional ao tempo de retencdo,
tendo sido considerado neste projeto 48h de retencao.

A bacia de retencdo/decantacdo foi dimensionada para recolher uma duragdo de precipitacdo de 10
minutos e um periodo de retorno de 100 anos, este pressuposto teve como base admitir a situagao
mais desfavoravel, ou seja, o maior volume de projeto, comparativamente ao volume calculado a
partir das precipitacGes registadas nas proximidades da zona em estudo, neste caso a estacdo de
monitorizacdo de Alcochete (21D/01UG).

Precedendo a bacia de retencao deve instalar-se uma bacia de decantacao e reducdao da energia
cinética com uma capacidade equivalente a cerca de 10-15 % do volume da bacia de retengdo.

Principais relagdes de dimensionamento e caracteristicas do sistema:
e Avrelagdo comprimento largura devera ser de 4:1 ou superior;
e Os taludes laterais das bacias devem ter uma inclinagdo minima de 3:1;
e Deve ser prevista a vedacdo de todo o sistema para seguranca de pessoas e animais;
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e Deverd construir-se uma rampa com inclinacdo adequada a circulacdo de madquinas para
limpeza do fundo da bacia;
e Aaltura maxima de dgua no interior da bacia deve ser entre 1,0 e 1,5 m.

Consequentemente, o dimensionamento do separador de hidrocarbonetos é feito atendendo ao
volume drenado para o sistema, correspondendo a altura de precipitacdo caracteristica da regido. A
gradagem e a descarga do efluente final sdo dimensionados para T = 2 anos e tc = 10 minutos.

4.6.5.4.6. RESUMO

O tracado da Solucdo Base interfere com dois perimetros de protecdao de dguas subterraneas para
abastecimento publico, pelo que foram preconizados dois sistemas de tratamento. Um primeiro
localizado nas proximidades do km 0+800, responsdvel pelo tratamento das escorréncias entre o N6
de ligacdo Montijo-Alcochete e o N6 do Aeroporto/Restabelecimento 1 (ST1), e um segundo sistema
para o tratamento das escorréncias do N6 da A12 (ST2).

No caso da Solucdo Alternativa, o segundo sistema de tratamento é dispensado, uma vez que o N6 da
A12 nesta solucdo foi deslocado para fora de um dos perimetros de protecdo de dguas subterraneas
existentes, mantendo-se unicamente o primeiro (ST1), que é comum a ambas as solucdes.

Os dois sistemas de tratamento sdo compostos por: bacia de decantacdo, bacia de retencdo e
separador de hidrocarbonetos.

Bacia 1 (ST1):
Bacia de decantacdo = base x largura x profundidade =5x19x 1 =95 m3
Bacia de retengdo = base x largura x profundidade = 15 x 62 x 1 = 950 m?
Bacia 2 (ST2):
Bacia de decantac3o = base x largura x profundidade =5 x18 x 1 =81 m3
Bacia de retengdo = base x largura x profundidade = 14 x 57 x 1 = 810 m?

Em ambos os sistemas de tratamento, o seu efluente e respetivos by-pass serdo encaminhados para
locais exteriores as zonas de protegdo por intermédio de um sistema de coletores.

4.6.6. PAVIMENTACAO
4.6.6.1. DIMENSIONAMENTO

Para o pré-dimensionamento do pavimento dos acessos foi considerado o Trafego Médio Didrio Anual
(TMDA) estimado para os anos 2022, 2027, 2032, 2037 e 2047, apresentado no subcapitulo 4.6.2 —
Dados de Base.

4.6.6.2. ESTRUTURAS DE PAVIMENTO PRECONIZADAS
A. Liga¢do A12 / Aeroporto

e (Camada de Desgaste em betdo betuminoso rugoso, com betumes modificados com polimeros
AC14 surf PMB 45/80 (BBr) com 0,04 m de espessura;

e Camada de Ligacdo Betuminosa AC bin 35/50 (BB) com 0,05 m de espessura;
e Camada de Base Betuminosa AC 20 base 35/50 (MB) com 0,08 m de espessura;

265



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA.

EIA DO AEROPORTO DO MONTIO E RESPETIVAS ACESSIBILIDADES e RELATORIO SINTESE
VOLUME II.A — CAPITULOS INTRODUTORIOS E DESCRIGAO DO PROJETO

JULHO 2019 e VERSAO 04

e Camada de Base Betuminosa AC20 base (35/50) (MB) com 0,09 m de espessura;

e Sub-Base em Agregado Britado de Granulometria Extensa com 0,20 m de espessura .

B. Ramos A+B, Ae C (N6 da A12)

e Camada de Desgaste em betdo betuminoso AC14 surf 50/70 (BB) com 0,05 m de espessura;
e Camada de Base Betuminosa AC20 base (35/50) (MB) com 0,09 m de espessura;

e Camada de Base Betuminosa AC32 base (35/50) (MB) com 0,12 m de espessura;

e Sub-Base em Agregado Britado de Granulometria Extensa com 0,20 m de espessura .

C. Ramo A (N6 de Lig. Montijo-Alcochete) e Restabelecimento 2

e Camada de Desgaste em betdo betuminoso AC14 surf 50/70 (BB) com 0,05 m de espessura;
e Camada de Base Betuminosa AC32 base (35/50) (MB) com 0,13 m de espessura;

e Sub-Base em Agregado Britado de Granulometria Extensa com 0,20 m de espessura.

D. Ramos B, D e E (N6 da A12), Ramos B, C e D (N6 de Lig. Montijo-Alcochete), Ramos A, B e C (N6
do Aeroporto) e Restabelecimentos 1,4, 6 e 7 (N119)

e Camada de Desgaste em betdo betuminoso AC14 surf 50/70 (BB) com 0,05 m de espessura;
e Camada de Base Betuminosa AC20 base (35/50) (MB) com 0,07 m de espessura;

e Sub-Base em Agregado Britado de Granulometria Extensa com 0,20 m de espessura.

E. Restabelecimentos 3,4A,5e 7A

e Camada de Desgaste em betdo betuminoso AC14 surf 50/70 (BB) com 0,05 m de espessura;

e Sub-Base em Agregado Britado de Granulometria Extensa com 0,20 m de espessura.

4.6.7. OBRAS DE ARTE
4.6.7.1. SOLUCAO BASE

A ligagdo da A12 ao Aeroporto do Montijo, nesta solugao, vai exigir a construgdo de trés viadutos, seis
Passagens Inferiores e duas Passagens Superiores nos locais indicados na Planta geral do Tragado.

O viaduto V1, com um desenvolvimento significativo, resultou de exigéncias ambientais de minimizar o
impacto que a execucdo da plataforma em aterro provocaria junto de habitantes das casas situadas
proximas do tracado. Também o viaduto V2 tem o seu comprimento aumentado relativamente a
solugcdo preconizada no Estudo Prévio de 2018 por exigéncia ambientais mantendo-se contudo a
mesma solucao estrutural. O viaduto V3 destinado a permitir a passagem da nova via sobre a A12
mantem-se praticamente sem alteracdo relativamente as solu¢des preconizadas no Estudo Prévio de
2018 embora por exigéncia do novo tracado o vdo sobre a A12 tenha sofrido um ligeiro aumento.
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Relativamente as Passagens Inferiores as solugdes que se propde sdo as que normalmente se utilizam
em situacdes idénticas salientando-se o facto de todas elas serem do tipo “ponte integral” designacao
utilizada para obras de arte que ndao disponham de aparelhos de apoio e juntas de dilatacdo. Esta
concegdo tem a grande vantagem de dispensar estes equipamentos que sdo 0s responsaveis por uma
parcela muito significativa dos encargos de manutencao.

Quanto as duas Passagens Superiores a solucdo proposta é em tudo idéntica a solugdo proposta para
as Passagens Inferiores com as adaptacdes resultantes da reduzida largura dos tabuleiros.

A informacdo geotécnica disponivel embora muito limitada permitiu no entanto prever ja com alguma
seguranca quais as obras de arte que poderdo ser fundadas diretamente e aquelas que exigirdao
estacas.

Evidentemente que na fase seguinte do Projeto, ja com a implantacdo das obras de arte estabilizadas,
proceder-se-a ao aprofundamento da informacdo por forma a permitir em cada caso o tipo mais
adequado da fundacgdo a adotar e ao seu adequado dimensionamento.

O material estrutural serd o betdo armado e o betdo pré-esforcado embora se tenha analisado uma
solugdo em estrutura mista aco/betdo para o tabuleiro do Viaduto 3 tendo em conta os problemas que
a construcdo deste viaduto apresenta em termos de disponibilidade de espaco sobre a Al2.
Efetivamente a exigéncia de manter permanentemente em servico a A12 sem limitacdes, impede a
instalacdo de estruturas de suporte na plataforma da via o que coloca alguns constrangimentos a
execucdo do troco do tabuleiro sobre a A12. Tendo em conta este aspeto uma solugdo mista, apesar
de ser mais cara, podera revelar-se interessante muito embora a solucdo em betdo seja exequivel com
o recurso a um cimbre superior para a execugdo do trogo com cerca de 30 m sobre a A12.

Na tabela seguinte indicam-se as caracteristicas principais das Passagens Superiores e Inferiores e dos
Viadutos.

Tabela 4.57 -- Solugao Base — Quadro Resumo das Obras de Arte

oBRAS VAos COMP. TOTAL LARGURA s TIPO DE T::S’:E?:o
FUNDACAO
(m) (m) (m) (m?)
PI1 12 +20+12 44 28,40 Curva Estacas 1.250
P12 18,15 +34 + 17,85 70 38,9 62° Direta 2.723
PS3 26,0 + 26,0 52,0 10,4 90° Direta 540
PS4 27,0+27,0 54,0 10,9 90° Direta 589
Pl 6 11+22 33 32,5 Curva Estacas 1.072
P17 10,7 +22 + 10,7 41,4 11,30 79° Estacas 468
PI 8 13,7 +15,6 + 13,7 43,0 11,30 Curva Estacas 486
PI9 11,4+14,7 +12,2 38,3 11,30 Curva Estacas 433
V1 16 +3x20 + 16 92 24,9 Curva Estacas 2.290
V2 30 +5x40 + 30 260 31,90 90° Direta 8.294
V3.1 40+ 50+ 60 + 58 + 40 240 22,8 Curva Estacas 5.472
V3.2 40+ 50+ 50 + 40 240 22,8 Curva Estacas 5.472
TOTAIS: 23.597
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4.6.7.2. SOLUCAO ALTERNATIVA

O tracado nesta Solucdo Alternativa apresenta um primeiro trecho coincidente com o tracado da
Solucdo Base, sensivelmente até ao km 1+200, pelo que as Obras de Arte previstas neste traco na
Solucdo Base, nomeadamente os Viadutos V1 e V2 e as Passagens Inferiores Pl1 e P12, serdo adotadas
na Solucao Alternativa sem qualquer alteracao.

No restante tracado estdo previstas mais trés Passagens Superiores sendo que duas delas, a PS3 e PS4,
destinadas ao restabelecimento de estradas municipais, podem ter a mesma concecgao estrutural das
PPSS previstas na Solugcdo Base no estabelecimento destas estradas apenas com pequenos
ajustamentos geométricos.

Para a PS5, sobre a A12, a solucdo estrutural adotada é semelhante a que se prevé para o viaduto V1
da Solucdo Base.

Além destas sete obras, a Solucdo Alternativa vai exigir a constru¢cdo duma Passagem Inferior a A12 (PI
6) destinada a acomodar a via dedicada de saida para o Aeroporto, obra esta que ficard implantada ao
lado da atual Passagem Inferior. A Pl a construir, com a largura suficiente para acomodar duas faixas
com 3,5m, berma com 2,50, passadico com 1,20 e guarda de seguranca em betdo tera
obrigatoriamente que manter os vaos da Pl existentes e o gabarito, que com base nos elementos
existentes apontam para um vao total na ordem dos 50m e para uma largura de uns 11 m.

Na tabela seguinte indicam-se as caracteristicas principais das Passagens Superiores e Inferiores e dos
Viadutos.

Tabela 4.58 -- Solugao Alternativa — Quadro Resumo das Obras de Arte

OBRAS VAOS COMP. TOTAL LARGURA VIES TIPO DE T/-I-\\BREII-.\E?RE o
FUNDACAO
(M) (M) (M) (m?)
PI1 12 +20+12 a4 28,40 Curva Estacas 1.250
P12 18 +34 +18 70 38,9 62° Direta 2.723
PS3 26,0 + 26,0 52,0 10,4 90° Direta 540
PS4 30+42 72,0 10,9 50° Estacas 785
PS5 24 + 35,5 59,5 22,5 762 Estacas 1.338
PI6* ~50 ~50 ~11 ? ~550
V1 16 +3x20 + 16 92 24,80 Curva Estacas 2280
V2 30 + 5x40 + 30 260 31,90 Curva Direta 8294
TOTAIS: 17 762
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4.7. CARACTERIZACAO DA FASE PREVIA A CONSTRUCAO

Tal como ja referido, antes da fase de construcdo do Aeroporto do Montijo devera proceder-se as
operagdes de desmilitarizacdo da area da BA6 que irdo ser afetadas pela construcdo do novo
Aeroporto civil, disponibilizando desta forma da area afeta as atividades da BA6 que sobrepdem as
areas operacionais do Aeroporto.

Devera ainda aferir-se a responsabilidade da gestdo da area florestal na BA6.

Ainda muito importante referir, serd a necessaria compatibilizacdo da operacdo do Aeroporto com as
operacgdes militares, mesmo na fase de construcao.

Serd igualmente necessario garantir as necessarias autorizacdes para ligacdo dos efluentes produzidos
no Aeroporto do Montijo a ETAR do Seixalinho. Tal devera também acontecer no que diz respeito ao
abastecimento de agua, independentemente da solucdo adotada.

Relativamente a construcdo do novo acesso a Al2, deverd proceder-se as expropriacées de
propriedades particulares que serdo afetadas, com a respetiva indemnizagao dos proprietarios.

4.8. CARACTERIZACAO DA FASE DE CONSTRUCAO
4.8.1. INTRODUCAO

Os trabalhos de construcdo do Aeroporto do Montijo foram definidos de acordo com o seu
faseamento geral para a Fase de Abertura em 2022 (dimensionada para o ano 2032) e para Ultima
Fase (dimensionada para o ano 2062).

Os acessos, nomeadamente a constru¢do da estrada de ligagdo do Aeroporto do Montijo a Al12, e a
beneficiacdo da estrada de acesso ao Cais do Seixalinho, estardo concluidos antes da entrada em
funcionamento do Aeroporto.

Descrevem-se, seguidamente, as principais caracteristicas associadas a fase de construcdo do
Aeroporto e dos seus acessos, nomeadamente a organizacao dos estaleiros de obra, o faseamento dos
trabalhos, as principais a¢cdes a considerar, mao-de-obra associada e equipamentos, materiais de
construgdo, principais percursos de acesso a obra, movimentagdo de terras, consumos e emissdes
previstas.

4.8.2. ESTALEIROS

Nesta fase foi ja definida uma localizagdo preliminar para o estaleiro principal da obra do Aeroporto do
Montijo e do estaleiro de obra da Extensdo da Pista (ver Figura 4.93). O estaleiro principal da obra do
novo acesso a Al2 e Beneficiacdo do acesso ao Cais do Seixalinho sera definido posteriormente em
fase de Projeto de Execucgdo, pois depende do empreiteiro e dos terrenos disponiveis na altura.

Relativamente ao acesso a obra do Aeroporto do Montijo, serd necessario construir um acesso
rodoviario dedicado entre o estaleiro e a rede viaria exterior para a circulacdo dos veiculos afetos a
obra, que devera ser vedado de forma a cumprir as normas de seguranca em vigor na BA6.

O estaleiro terd uma area de cerca de 3 ha e serd atravessada por um arruamento central no sentido
longitudinal, com duas faixas de trafego em cada sentido e um separador central que permitira
estabelecer uma faixa de espera central, para as mudancas de dire¢do. Serdo também previstos
arruamentos transversais.
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As instalacdes previstas no estaleiro incluem escritdrios e respetivo parque para viaturas ligeiras de
visitantes, dormitério e refeitdrio. Junto ao refeitério haverd uma area de estacionamento para
viaturas ligeiras, particulares e de servico.

Na area técnica do estaleiro situam-se os setores oficinais e de parques de materiais, e as oficinas de
manutencdo automdvel, a estacdo de servico, o depdsito de combustivel, a zona de lavagem de
viaturas e os parques de estacionamento de viaturas pesadas e equipamentos de terraplenagem.

Na restante drea do estaleiro situam-se os setores de fabrico de betdo e betuminosos respetivos
laboratdrios, a central de recuperacao de inertes, o depdsito de dgua industrial, o parque de inertes e
o parque de residuos.

De uma forma geral, pode considerar-se que os estaleiros serdo compostos por contentores pré-
fabricados, com as dimensdes necessarias para o bom funcionamento da obra.

Nos estaleiros concentrar-se-a ainda todo o equipamento e meios terrestres necessarios para a
execucdo da empreitada, nomeadamente parques de maquinas, oficinas e zonas de armazenamento
de materiais de construcao.

Serdo ainda construidas redes provisdrias de abastecimento de dgua, esgotos e de energia elétrica, de
modo a assegurar o bom funcionamento do estaleiro.

Esta ainda previsto um parque de armazenamento temporario de residuos, equipado com contentores
devidamente identificados e adequados as tipologias de residuos a produzir.

Com o desenvolvimento do Projeto de Execucdo do Aeroporto do Montijo e também do Acesso a A12,
devera ser elaborado o Manual de Estaleiro, o qual devera incluir disposicGes sobre prevencdo dos
riscos e medidas em caso de acidentes. Estas disposicOes deverdo constar do Plano de Seguranca e
Saude (PSS) em fase de obra. A monitorizacdo das medidas constard do Relatério de Seguranca do
Empreiteiro, documento cuja estrutura constard igualmente do Manual do Estaleiro.

Do Manual de Estaleiro constara também um Plano de Gestdo Ambiental da Obra (PGAQO), que tratara
muito especialmente de medidas de prevengdo e mitiga¢do relativas a limpeza, ruido, poeiras,
gualidade do ar, explosivos e matérias afins.

4.8.3. FASEAMENTO E PRINCIPAIS ACOES DE OBRA
4.8.3.1. AEROPORTO DO MONTNO

A construgdo do Aeroporto do Montijo tera inicio apos a conclusdo dos procedimentos ambientais e
administrativos. cA construgao tem uma duragao prevista de 2,5 anos.

A construcdo do Aeroporto do Montijo encontra-se dividida em 5 fases principais:

e Fase 1 - Estaleiros e Acesso de Obra e Extensdo da Pista (2,5 anos):
o Montagem de estaleiro e portaria Unica para entrada de obra;
Construcdo de vedacdo/tapume de obra;
Construcdo da Extensdo da Pista sobre o Estuario;
Demolicdo da conduta de 4dgua e restabelecimento com novo tracado de acesso ao Aeroporto;
Demolicdo da conduta de esgoto e restabelecimento com novo tracado de acesso ao
Aeroporto;
Demoligdo e reposi¢cdo da conduta de fibrocimento;
o Demolicdo da conduta de gds e restabelecimento com novo tragado de acesso ao Aeroporto;

o
o
o
o

o
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o Demolicdo da Rede de Média Tensdao e restabelecimento com novo tragado de acesso ao
Aeroporto.

Fase 2 — Construcdo do Terminal e primeira fase do Lado Ar | — Caminhos de Circulacdo adjacentes

ao Terminal + Aprons (2,25 anos):

Fase 3 - Construgdo da primeira fase do Lado Terra | (1,5 anos):

o Desativagdo do TACAN.

Fase 4 — (Apds extensdo da Pista) Construcdo da segunda fase do Lado Ar Il — Beneficiagdo da Pista

+ Caminhos de Circulagdo (1,5 anos):

o Sem infraestruturas afetadas.

Fase 5 — Construcdo da segunda fase do Lado Terra Il — Edificios de Apoio (GOC, Manutencdo, etc.)

+ caminho periférico + via militar (1 ano):

o Desativacdo dos paidis pelas entidades militares;

o Demolicdo da rede de gds e reposicdo com novo tracado;

o Demolicdo da rede de telecomunicacdes e reposicao com novo tracado;

o Demolicdo da Rede de Média Tensdo e restabelecimento com desvio do tracado a norte da
Pista 01/19.

o Demolicdo da rede de esgoto e restabelecimento com desvio do tracado a norte da Pista
01/19;

o Demolicdo da rede de dgua e restabelecimento com desvio do tracado a norte da Pista 01/19.
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Figura 4.93 - Faseamento Construtivo do Aeroporto do Montijo
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4.8.3.2. ACESSO RODOVIARIO A A12 E BENEFICIACAO DO ACESSO AO CAIS DO SEIXALINHO

A construcao do acesso a Al12 e da beneficiacdo do acesso ao Cais do Seixalinho terd inicio no 1.2
semestre de 2020, com uma duracgado prevista de 2 anos.

A construcdo do Acesso encontra-se dividida em 5 fases principais, para cada uma das Solucdes, sendo
a Fase Unica comum em todas as fases previstas e as duas Solugdes.

A Fase Unica inclui os trabalhos ao longo de todo o tracado e que decorrerdo durante o prazo total da
obra de construcdo do Acesso, nomeadamente terraplenagens, drenagens, pavimentacao, sinalizacao
vertical e horizontal, obras de arte (viadutos, passagens superiores e inferiores) e obras acessérias.
Estes trabalhos serdao desenvolvidos de uma forma continua e sequencial ao longo de todo o periodo
da obra;

Solucdo Base

e Na Fase 1, para além dos trabalhos da fase Unica, serdo realizados os desvios provisdrios das
passagens superiores PS3 e PS4 e iniciada a construgdo de uma parte do N6 do Aeroporto e o
acesso ao Cais do Seixalinho na zona fora da plataforma do atual acesso. Nesta fase a
circulacao rodovidria sera garantida pelas vias existentes;

e Na Fase 2 continuam os trabalhos respeitantes a fase Unica e sera iniciada a construcado das
passagens superiores PS3, PS4 e respetivos restabelecimentos, do restabelecimento 4A e do
acesso ao Cais do Seixalinho na zona sobre a plataforma do atual acesso. Nesta fase a
circulacdo rodovidria sera feita pelas vias existentes e pelos desvios provisdrios associados as
passagens superiores PS3 e PS4 e pela parte construida do N6 do Aeroporto e do acesso ao
Cais do Seixalinho. No final desta fase com a conclusdo das passagens superiores PS3 e PS4 e
respetivos restabelecimentos, o transito rodovidrio passard a circular por estes novos
restabelecimentos;

o Na Fase 3 continuam os trabalhos respeitantes a fase Unica e serdo realizados os trabalhos de
terraplenagem e drenagem nos locais onde foram construidos os desvios provisérios
associados a constru¢do das passagens superiores PS3 e PS4 e dos trogos da plena via
associados a construgdo dos Restabelecimentos 3 e 4A. Nesta fase o transito rodoviario sera
feito pelas vias existentes, pelos restabelecimentos 3, 4 e 4A, pela parte do N6 do Aeroporto
em servico e pelo novo acesso ao cais do Seixalinho;

o Na Fase 4 serdo concluidos os trabalhos respeitante a fase Unica e serdo realizados todos os
trabalhos de ligagdo com a rede vidria envolvente, nomeadamente entre outros, as rotundas
do nd de ligagdo Montijo-Alcochete;

e A construcdo das obras de arte (Viadutos, Passagens Inferiores e Superiores), excluindo a
passagem superior PS3 e PS4, ndo implica o encerramento total ao transito das vias existentes,
pelo que ndo sera necessario construir vias provisorias de desvio de transito;

e Os acessos as diferentes frentes de obra do acesso serdo realizadoa pela atual rede vidria
envolvente.
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Figura 4.94 - Faseamento Construtivo do Acesso Rodovidrio a A12 e Beneficiacdo do Acesso ao Cais do Seixalinho (Solugdo Base) — Fase 1
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Figura 4.95 - Faseamento Construtivo do Acesso Rodoviario a A12 e Beneficiacdo do Acesso ao Cais do Seixalinho (Solugdo Base) — Fase 2
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Figura 4.96 - Faseamento Construtivo do Acesso Rodovidario a A12 e Beneficiagdo do Acesso ao Cais do Seixalinho (Solucdo Base) — Fase 3
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Figura 4.97 - Faseamento Construtivo do Acesso Rodovidrio a A12 e Beneficiacdo do Acesso ao Cais do Seixalinho (Solugao Base) — Fase 4
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Solucdo Alternativa

280

Na Fase 1, para além dos trabalhos da fase Unica, serdo realizados os desvios provisdrios da
passagem superior PS4 e do restabelecimento 4A e iniciada a construcdo da passagem
superior PS3 e respetivo restabelecimento e de uma parte do N6 do Aeroporto e o acesso ao
Cais do Seixalinho na zona fora da plataforma do atual acesso. Nesta fase a circulacdo
rodovidria serd garantida pelas vias existentes;

Na Fase 2 continuam os trabalhos respeitantes a fase Unica e serd iniciada a construcao da
passagem superior PS4, restabelecimento 4A e o acesso ao Cais do Seixalinho na zona sobre a
plataforma do atual acesso. Nesta fase a circulacao rodovidria sera feita pelas vias existentes e
pelos desvios provisdrios associados a passagem superior PS4 e do restabelecimento 4A e pela
parte construida do N6 do Aeroporto e do acesso ao Cais do Seixalinho. No final desta fase
com a conclusdo das passagens superiores PS3 e PS4 e respetivos restabelecimentos, o
transito rodovidrio passara a circular por estes novos restabelecimentos;

Na Fase 3 continuam os trabalhos respeitantes a fase Unica e serdo realizados os trabalhos de
terraplenagem e drenagem nos locais onde foi construido o desvio provisério associado a
construcdo da passagem superior PS4 e dos trogos da plena via associados a construgao dos
Restabelecimentos 3 e 4A. Nesta fase o transito rodovidrio sera feito pelas vias existentes,
pelos restabelecimentos 3, 4 e 4A, pela parte do N6 do Aeroporto em servico e pelo novo
acesso ao cais do Seixalinho;

Na Fase 4 serdo concluidos os trabalhos respeitante a fase Unica e serdo realizados todos os
trabalhos de ligacdo com a rede vidria envolvente, nomeadamente entre outros, as rotundas
do nd de ligacdo Montijo-Alcochete;

A construcdo das obras de arte (Viadutos, Passagens Inferiores e Superiores), excluindo a
passagem superior PS4, ndo implica o encerramento total ao transito das vias existentes, pelo
gue ndo sera necessario construir vias provisdrias de desvio de transito;

Os acessos as diferentes frentes de obra do acesso serdo realizados pela atual rede viaria
envolvente.
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Figura 4.98 - Faseamento Construtivo do Acesso Rodovidrio a A12 e Beneficiagdo do Acesso ao Cais do Seixalinho (Solugdo Alternativa) — Fase 1
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Figura 4.99 - Faseamento Construtivo do Acesso Rodoviario a A12 e Beneficiagdo do Acesso ao Cais do Seixalinho (Solugdo Alternativa) — Fase 2
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Figura 4.100 - Faseamento Construtivo do Acesso Rodoviario a A12 e Beneficiagdo do Acesso ao Cais do Seixalinho (Solugdo Alternativa) — Fase 3
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Figura 4.101 - Faseamento Construtivo do Acesso Rodoviario a A12 e Beneficiagdo do Acesso ao Cais do Seixalinho (Solugdo Alternativa) — Fase 4
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4.8.4. MAO-DE-OBRA, EQUIPAMENTO E MATERIAIS

Estima-se que a execucao fisica da obra do Aeroporto do Montijo na sua primeira fase de planeamento
afetard a empreitada cerca de 4 700 trabalhadores no total do decurso da obra, com um mdaximo de
1860 trabalhadores no 4.2 semestre da obra.

Para a construgdo do novo acesso a A12 e para a beneficiacdo do acesso ao Cais do Seixalinho, estima-
se nesta fase, que a obra tenha afetos cerca de 560 trabalhadores, durante dois anos.

Relativamente ao equipamento previsto utilizar, poderd referir-se o seguinte: 18 autocarros, 21
camibes-cisterna, 2 autotanques, 11 buldozers, 10 camiao de asfalto, 9 camides de betdo, 1 central de
betdo, 5 betoneiras, 20 veiculos todo o terreno, 12 camides, 2 centrais de producdo de betume, 10
cilindros compressores, 5 carrinhas de caixa aberta, 13 geradores, 18 gruas, 5 niveladoras, 10
retroescavadoras, 5 tratores, 6 pavimentadoras e viaturas ligeiras, para a obra do Aeroporto.

Na obra dos acessos estdo previstos utilizar 2 autocarros, 4 autotanques, 4 buldozers, 16 camides, 8
autobetoneiras, 2 camides bomba para betdo, 1 central de asfalto, 1 central de betdo, 12 cilindros
compressores, 12 dumpers, 5 geradores, 4 gruas, 8 retroescavadoras, 4 motoniveladoras, 4 pa
carregadoras, 6 pavimentadoras, 15 camiGes de asfalto e 15 viaturas ligeiras.

Quanto aos principais materiais de construcao utilizados podem referir-se os seguintes: areia, brita,
cimento, aco, betume, madeira, pedra, tout venant, tubagens, vidros, perfis metdlicos, azulejos, tijolos,
etc..

4.8.5. MOVIMENTAGAO DE TERRAS
4.8.5.1. AEROPORTO DO MONTIO

Segundo o estudo geoldgico recente, efetuado em dezembro de 2017, e os elementos do Anteprojeto,
a camada superficial do solo (solos organicos), apresenta alteracdo pedogénica com espessuras entre
0,20 m de 0,80 m, com valores mais frequentes a rondar 0,50 m, com reduzida contaminacdo
organica, mais concentrada até 30 cm de profundidade, e essencialmente raizes dispersas nos niveis
inferiores.

Para efeitos de medi¢ao no Projeto, foi considerado um valor médio de decapagem de 40 cm, em que
apenas 10 cm podem ser aproveitaveis para o revestimento de taludes.

Face ao comportamento geotécnico dos terrenos, e entrando em linha de conta com outros aspetos
importantes, nomeadamente os relacionados com a ocupagdo e o enquadramento estético e
paisagistico geral, a inclinagdo dos taludes de escavacdo é fixadaem 1/1,5 a 1/2 (V/H).

As escavagoes previstas concentram-se sobretudo na drea do restabelecimento da via principal da
BAB6, na zona a norte da cabeceira da Pista 01/19.

A reduzida altura das escavagles previstas e as geometrias suaves preconizadas para os taludes,
facultam fatores de seguranca em relagdo a eventuais instabiliza¢Ges, bastante confortaveis.

A rasante dos aterros a realizar implica cotas de trabalho reduzidas, em geral inferiores a 1 m, tendo
em conta as carateristicas geoldgico-geotécnico prevalecentes. Para a definicdo da geometria dos
taludes de aterro foram considerados critérios geotécnicos, econdmicos e de ocupacdo, assim como as
necessidades de manutencdo e de integracdo paisagistica, tendo sido adotadas as geometrias de
V/H=1/2 a 1/2,5.

285



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA.

EIA DO AEROPORTO DO MONTIJO E RESPETIVAS ACESSIBILIDADES e RELATORIO SINTESE
VOLUME II.A — CAPITULOS INTRODUTORIOS E DESCRIGAO DO PROJETO

JULHO 2019 e VERSAO 04

Na presente fase dos estudos dispde-se de uma estimativa do volume de terras a movimentar, tanto
para o Lado Ar, como para o Lado Terra e Terminal, como se apresenta na tabela seguinte. A drea em
estudo apresenta um acentuado défice na movimentacdo de terras, circunstancia que obrigard ao
recurso a materiais de empréstimo adequados para a execu¢do dos aterros, os quais deverdo
apresentar carateristicas minimas de solos tolerdveis. Os volumes apresentados na tabela ndo
contemplam os trabalhos associados a extensdo para sul da Pista 01/19.

Tabela 4.59 — Estimativa dos movimentos de terras para as duas fases de construgio (Ano de Abertura e Ultima Fase)

TABELA RESUMO DE MOVIMENTAGAO DE TERRAS (Ano de Abertura)

Lado Ar Terraplenagem geral 188 959 188 959 242 894 _
Terminal Edificio Terrr!mal, Pier 7874 _ _ 7874
Norte e Pier Sul
Via de acesso principal _ _ 78 454 _
Passagem superior 500 220 _ 280
Restabelecimento de 9 064 4532 10204 4532
Vias militares
Lado Terra
Parques e vias de 29 680 14840 288 680 14 840
servigo
Parque e vias de _
servigo-Muro M1 2204 933 2204
TOTAL 238 281 208 551 621 165 29730
TABELA RESUMO DE MOVIMENTACAO DE TERRAS (Ultima Fase)

Lado Ar Terraplenagem geral 3000 _ 3000 3000
Terminal _ _ _ _ _
Lado Terra Parque e vias de 14748 - - 14748
servigo
TOTAL 17 748 0 3000 17 748

No ambito do Projeto em avaliagdo foi ainda assumido que uma grande parte dos solos resultantes das
escavacdes s3o aplicdveis em aterros, cerca de 208 551 m?® de terras de escavacio previstos para o
Lado Ar/Lado Terra/Terminal serdo passiveis de utilizacdo na obra. Apenas cerca de 29 730 m? de
terras serdo conduzidas a vazadouro.

Ainda de referir as terraplenagens previstas para a Extensdo da Pista que se estimam em 358 486,4 m?
de terras e 131693,8 m?® de agregados britados, perfazendo um volume total de aterro de
480 180,2 m? para a Solugdo Alternativa 1. Para a Solugdo Alternativa 2 prevé um volume de terras de
12 940 m? e, para a Solugdo Alternativa 3, um volume de aterro de 148 811 m? distribuidos por
28 571,2 m® de agregados britados e 120.239,8 m?* de terras.
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4.8.5.2. ACESSO RODOVIARIO AO AEROPORTO DO MONTIJO

O cdlculo do movimento de terras foi efetuado tendo como base perfis transversais de 25 em 25 m,
em que a geometria da plataforma foi definida em conformidade com os perfis transversais tipo. O
calculo contemplou a deducdo da decapagem de terra vegetal e da caixa do pavimento, sem entrar em
linha de conta com quaisquer valores de empolamento.

Nas tabelas seguintes apresentam-se os valores estimados da movimentagcdo de terras associada a
cada solucdo alternativa. Tendo em conta a caracterizacdo geoldgica preliminar, foram adotadas
geometrias de taludes de escavacdo e de aterro com relagdo V/H=1/1,5.

Tabela 4.60 - Resumo dos Volumes de Terras (Solu¢do Base)

VOLUMES
N EXTENSAO ACUMULADOS
SECCOES COMPONENTE - SALDO
ESCAVACAO ATERRO
m m3 m3 m3
Plena Via 3700 0 670410 -670410
Ligagdo a A12
Restabelecimentos 4320 4920 120770 -115 850
Total da Ligagdo a A12 4920 791 180 -786 260
N6 da Al12 2 380 110 319 540 -319430
N6 de Alcochete 1216 790 138 220 -137 430
N6 do Aeroporto 944 890 74 060 -73 170
Plena Via 973 0 20760 -20 760
Alargamento da
Plataforma da A12 Acessos e Rest. 1165 8570 12120 -3550
Portagem
Total do Alargamento da A12 e' Acessos e Restabelecimentos 8570 32 880 -24310
Associados
TOTAL GLOBAL 15 280 1355 880 -1340 600

Conclui-se assim que o acesso a Al12, na Solucdo Base, desenvolve-se predominantemente em aterro,
como um volume de terras associado de 1 355 880 m3. Os trechos em escavacdo s3o muito reduzidos,
correspondendo apenas a 15 280 m3.
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Tabela 4.61 - Resumo dos Volumes de Terras (Solugao Alternativa)

VOLUMES
N - ACUMULADOS
SECCOES COMPONENTE EXTENSAO - SALDO
ESCAVACAO ATERRO
m m3 m?3 m?3
Plena Via 3180 0 585 790 -585 790
Ligagdo a A12
Restabelecimentos 3997 8740 125200 -116 460
Total da Ligagdo a A12 8740 710990 -702 250
N6 da A12 1958 0 121 060 -121 060
N6 de Alcochete 1110 0 73910 -73 910
N6 do Aeroporto 944 890 74 060 -73170
Alargamento da Plena Via 1320 0 59 320 -59 320
Plataforma da
Al Rest.
AL2 e geen‘:“ 1165 8570 12120 3550
Total do Alargamento da A12 e_ Acessos e Restabelecimentos 8570 71 440 62870
Associados
TOTAL GLOBAL 18 200 1051 460 -1 033 260

J& a Solucdo Alternativa minimiza o volume de terras de aterre, com cerca de 1 051 460 m3. Os trechos
em escavacdo s3o muito reduzidos, correspondendo apenas a 18 200 m3.

Quando se escava um terreno natural, o solo que se encontrava num certo estado de compactagao,
proveniente do seu préprio processo de formagdo, experimenta uma expansao volumétrica que chega
a ser consideravel em certos casos. Apds o desmonte o solo assume, portanto, volume solto maior do
gue aquele em que se encontrava em seu estado natural.

A relagdo entre o volume do material desmontado e o volume ocupado pelo mesmo material in situ é
designada por coeficiente de empolamento.

De forma a determinar as cargas e as cadéncias dos trabalhos de terraplenagem podem considerar-se,
a titulo indicativo, os seguintes valores médios para os coeficientes de empolamento e de

assentamento:

Tabela 4.62 - Valores Médios dos Coeficientes de Empolamento e de Assentamento

NATUREZA DO TERRENO COEFICIENTE DE EMPOLAMENTO COEFICIENTE DE ASSENTAMENTO
Terra Vegetal 1,1a1,15 1,08a1,12
Areias 1,1a1,15 1,08a1,12
Cascalho 1,15a1,20 1,12a1,15
Argilas 1,25a1,35 1,17a1,21
Rocha Dura 1,402 1,65 1,25a1,40
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A movimentacao de terras associada aos trabalhos de terraplenagem serd muito deficitaria, obrigando
ao recurso a manchas de empréstimo para a obtencdo de materiais para os aterros e leito do
pavimento. As incidéncias desta circunstancia serdao, no entanto, mitigadas pelo facto do ambiente
litolégico que prevalece na regido envolvente aos tragados propiciar uma razoavel disponibilidade de
materiais de construcdo.

O transporte dos materiais de empréstimo para a obra devera ser feito preferencialmente de dia, de
maneira a minimizar os incobmodos as popula¢des dos aglomerados atravessados pelas estradas — em
resultado da vibracdo e do ruido — devendo ainda haver o cuidado de reparar as estradas utilizadas, de
forma a repor as condicdes de servico antes da operacao.

Por forma a minimizar a emissdao de grandes quantidades de poeiras, dever-se-a proceder
periodicamente a regas, quer ao nivel das manchas de empréstimos, quer ao nivel das cargas
transportadas.

4.8.6. MATERIAIS DE EMPRESTIMO

Uma vez que parte das terras resultantes das escavagGes a executar tanto para o Aeroporto como para
o Acesso Rodoviario poderdao ndo ter as caracteristicas geotécnicas adequadas para a sua utilizacdo, é
expectavel a necessidade de recorrer a manchas de empréstimo exteriores a BA6, disponiveis na vasta
cobertura sedimentar da regido envolvente.

A regido é tradicionalmente carente no que respeita a disponibilidade em materiais de construcao,
guer materiais pétreos para agregados britados de granulometria extensa e inertes, bem como solos
granulares para coroamento dos aterros. Nestas condi¢des referem-se como possibilidade de fornecer
os materiais de empréstimo, as exploracGes tradicionais de pedreiras calcarias da regido de Sesimbra e
algumas saibreiras pliocénicas na margem sul, na regido de Amora e Vale de Milhacos.

Figura 4.102 - Exemplo de uma saibreira na zona de Vale de Milhagos (Soarvamil)

A localizacdo e principais acessos as pedreiras e saibreiras mencionadas, pode ser consultada nas
figuras seguintes.
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Figura 4.104 - Percurso entre as pedreiras de Sesimbra e a obra do Aeroporto e do Acesso a A12

291



PROFICO AMBIENTE E ORDENAMENTO, LDA.
EIA DO AEROPORTO DO MONTIO E RESPETIVAS ACESSIBILIDADES e RELATORIO SINTESE
VOLUME II.A — CAPITULOS INTRODUTORIOS E DESCRIGAO DO PROJETO

JULHO 2019  VERSAO 04
VE

A

|

N\
) 42T S e /7| LEGENDA .
Feas T N \ [ Limite de Concelho [
< = &y [ Area de intervencao do Projeto |
L\ Fg "3 Base Aérea n.2 6 (BAB) _‘
Tk o SESIMBRA $ior SESIMBRA\SeTUBAL N, | -~ Percurso entre as saibreiras de Vale Milhacos e a obra |

i i D gy ! s =

Figura 4.105 - Percurso entre as saibreiras de Vale Milhagos, Amora e a obra do Aeroporto e do Acesso a A12
Aeroporto — Lado Ar, Lado Terra e Terminal

Para a obra do Aeroporto, Ano de Abertura, durante a fase dos trabalhos de terraplenagens, espera-se
que acedam a obra cerca 29 camibes/dia, para transporte de terras provenientes de locais de
empréstimo, e de 2 camides/dia para transporte a vazadouro, considerando os seguintes
pressupostos:

e Prazo para a realizagao dos trabalhos de terraplenagens — empréstimo — 12 meses;
e Prazo para a realizacdo dos trabalhos de terraplenagens — vazadouro — 4 meses;

e Numero de horas de trabalho por dia — 8 horas;

Distancia de transporte de empréstimo — 40 km;

Distancia de transporte a vazadouro — 30 km;

Capacidade média por Camido Basculante — 18 m3;

Volume de Terras de Empréstimo — 621 165 m3;

e Volume de Terras para Vazadouro — 17 748 m3;

Extensao da pista

A obra da Extensao da Pista tem volumes de terraplenagens diferentes e tempos de execugdo
diferentes conforme a Solug¢do Alternativa escolhida. Estima-se que acederdo a obra cerca de 14
camibes/dia para a Solucdo Alternativa 1 (490 180 m?3), cerca de 3 camides/dia na Solucdo Alternativa
2 (12940 m3), e cerca de 5 camides/dia na Solucdo Alternativa 3 (148 811 m3). Consideram-se os
seguintes pressupostos:

e Prazo para a realizacdo dos trabalhos de terraplenagens — Alternativa 1 - Aterro — 20 meses;
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e Prazo para a realizagao dos trabalhos de terraplenagens — Alternativa 2 — Estrutura de betdo -
3 meses;

e Prazo para a realizagdo dos trabalhos de terraplenagens — Alternativa 2 — Solu¢dao Mista — 18
meses.

e Numero de horas de trabalho por dia — 8 horas;

e Distancia de transporte de empréstimo — 40 km;

e Capacidade média por Camido Basculante — 18 m?.

Acesso Rodoviario ao Aeroporto do Montijo

Relativamente a Obra do Acesso pode ainda referir-se que, durante a fase dos trabalhos de
terraplenagens, se espera que acedam a obra cerca de 63 camides/dia na Solucdo Base, e cerca de
48 camides/dia na Solugdo Alternativa, considerando os seguintes pressupostos:

e Prazo para a realizacdo dos trabalhos de terraplenagens — 12 meses;

e Numero de horas de trabalho por dia — 8 horas;

e Distancia de transporte — cerca de 40 km;

e Capacidade média por Camido Basculante — 18 m3;

e Volume de Terras de Empréstimo — Solu¢do Base — 1340600 m?; Solucdo Alternativa —
1033260 m3.

Nesta fase dos estudos ndo serd possivel avaliar a simultaneidade dos trabalhos de terraplenagem, no
entanto, os mesmos devem ocorrer tendencialmente no inicio das obras.

4.8.7. CONSUMOS E EMISSOES PREVISTAS
4.8.7.1. AGUA

Durante a fase de construgdo serdao construidas, conservadas e mantidas em funcionamento
infraestruturas provisérias de abastecimento de dgua e de esgotos, de modo a assegurar o
funcionamento do estaleiro e o normal funcionamento das atividades de construgdo. Em toda a drea
afeta aos trabalhos, a instalagdo e exploragao das referidas infraestruturas, apesar de provisodrias, irdo
cumprir estritamente todos os regulamentos e normas em vigor aplicaveis a especificidade dos
servigos prestados.

Poder-se-a ainda equacionar o abastecimento das instalacGes sociais através da dgua da rede publica.

Apresenta-se nas tabelas seguintes um resumo dos consumos esperados de dgua potavel durante as
obras do Aeroporto do Montijo e dos Acessos.

Tabela 4.63 — Consumos de agua potaveis estimados para a fase de Obra do Aeroporto do Montijo

AGUA POTAVEL
SEMESTRE MAO-DE -OBRA CAPITACAO (I/pessoa) CONSUMO DIARIO (m3/dia)
12 semestre 153 100 15,3
292 semestre 688 100 68,8
32 semestre 1187 100 118,7
49 semestre 1860 100 186
52 semestre 1081 100 108,1
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Tabela 4.64 — Consumos de agua potaveis estimados para a fase de Obra dos Acessos

AGUA POTAVEL
SEMESTRE MAO-DE -OBRA CAPITAGAO (I/pessoa) CONSUMO DIARIO (m3/dia)
12 semestre 100 100 10
29 semestre 140 100 14
32 semestre 140 100 14
49 semestre 180 100 18

Para a fase de construcdo dos acessos prevé-se ainda que serd necessario o uso de agua de uso
industrial, que se destina, basicamente, as atividades de producdo de betdo e sobretudo nas regas
para compactacdo dos aterros. Paralelamente as atividades acima referidas, a dgua industrial podera
também ser utilizada no estaleiro, na lavagem de viaturas e equipamento e na rede de extin¢do de
incéndios do estaleiro.

Na Tabela seguinte apresenta-se os consumos esperados para a dgua industrial na fase de obra dos
acessos.

Tabela 4.65 — Consumos de agua industriais estimados para a fase de Obra dos Acessos

AGUA POTAVEL
SEMESTRE ATERROS (m3/dia) BETAO (m3/dia) CONSUMO DIARIO (m3/dia)
12 semestre 180 0 180
22 semestre 90 90 180
32 semestre 0 100 100
42 semestre 0 50 50

4.8.7.2. ENERGIA E COMBUSTIVEIS

Durante a fase de construgdo, as principais fontes de energia provém de combustiveis fésseis e
eletricidade da rede. Os primeiros serdo utilizados em maquinaria diversa, enquanto que a energia
elétrica sera consumida, essencialmente, nos estaleiros de apoio a obra.

E possivel que na fase de construcdo seja preconizada a instalacdo de um depdsito de abastecimento
em estaleiro, contudo, tal é complexo de prever nesta fase do Projeto. De qualquer modo sera sempre
alvo de licenciamento e observara as necessarias condi¢cdes de seguranca e controlo ambiental.
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Para a fase de obra dos Acessos estima-se que seja necessaria a seguinte poténcia instalada:

Tabela 4.66 — Poténcia instalada - Acessos

POTENCIA
SEMESTRE POTENCIA INSTALADA (KVAsemestre)
12 Semestre 200
22 Semestre 450
32 Semestre 1080
42 Semestre 1080

Em termos de consumos de gasdleo, estima-se também para a fase de construcdo dos acessos os

seguintes:

Tabela 4.67 — Consumos de gasodleo estimados — Acessos

GASOLEO
SEMESTRE VOLUME DIARIO (l/dia)
19 Semestre 15000
22 Semestre 25000
32 Semestre 25000
49 Semestre 20 000

4.8.7.3. AGUAS RESIDUAIS E PLUVIAIS

Os efluentes liquidos produzidos na fase de construcdo, dizem sobretudo respeito as aguas residuais
provenientes do estaleiro, nomeadamente, as instalagdes sociais, bem como aguas de lavagem de

natureza diversa.

As 3dguas residuais domésticas geradas serdo encaminhadas para a rede de
posteriormente para a ETAR de Seixalinho

drenagem e

As aguas pluviais serdo reencaminhadas para bacias de retencdo/decantacdo, sendo também prevista
a instalacdo de tanques para armazenamento, e sua posterior reutilizacdo

Estima-se que na fase de obra do Aeroporto do Montijo e dos Acessos serdo gerados os seguintes

volumes de aguas residuais.

Tabela 4.68 — Produgio de Aguas Residuais estimados para a fase de Obra do Aeroporto do Montijo

AGUAS RESIDUAIS

SEMESTRE VOLUME DIARIO (m3/dia)
12 semestre 12,2

22 semestre 55

32 semestre 95

42 semestre 148,8

52 semestre 108,1
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Tabela 4.69 — Produgdo de Aguas Residuais estimados para a fase de Obra dos Acessos

AGUAS RESIDUAIS
SEMESTRE VOLUME DIARIO (m3/dia)
12 semestre 8
22 semestre 11,2
32 semestre 11,2
49 semestre 14,4

Nesta fase, poderd verificar-se a possibilidade de existirem eventuais derrames acidentais de
Oleos/hidrocarbonetos usados na maquinaria, que serdo devidamente encaminhados — enquanto
residuos, apds a sua absorcdo por materiais adequados — por forma a ndo causarem impactes
negativos.

4.8.7.4. EMISSOES GASOSAS

As emissOes existentes nesta fase e que podem afetar a qualidade do ar, sdo as resultantes da emissdo
de poeiras e gases de combustdo dos motores da maquinaria afeta a obra, conforme descrito na
tabela seguinte:

Tabela 4.70 — EmissGes gasosas afetas a fase de Construgao

AGOES DE PROJETO PRINCIPAIS POLUENTES

Movimentacdo de terras e terraplenagens, operagdes de

. . L " Particulas em suspensdo
estaleiro, transporte de materiais, demoli¢cdes e escavagdes

Circulagdo de veiculos e mdaquinas em terrenos ndo
pavimentados, central de betdo, centrais de betuminoso, | Particulas em suspensdo, CO, NOx, HC, SO, e COV
constrangimentos a normal circulagdo de trafego rodoviario

4.8.7.5. RESIDUOS

Na fase de Projeto de Execugdo devera ser elaborado um Plano de Gestdo de Ambiental da Obra
(PGAO), que devera abrangera todas as zonas que serdo direta ou indiretamente afetadas pela
construcao do Projeto do Aeroporto do Montijo e respetivos acessos, designadamente: estaleiro e
outras dreas de apoio, frente de obra e percursos entre locais de origem e destino de materiais e
residuos.

Com este objetivo, deverdo ser definidos no PGAO mecanismos que visam:

e |dentificar os residuos produzidos, de acordo com a Decisdo da Comissdo n.2 2014/955/EU, de
18 de dezembro®®, e proceder a sua quantificacdo;

10 Retificada pela Retificacdo da Decisdo 2014/955/UE da Comissdo, de 18 de dezembro de 2014, publicada a 17 de fevereiro de 2017 (L40).
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e Garantir o armazenamento dos residuos de forma segregada e em condi¢ées ambientalmente
corretas;

e Promover a reducdo da producdo de residuos e maximizar a sua valorizagao;

e Assegurar o conhecimento atualizado da legislacdo em vigor em matéria de gestdo de residuos
e a sua aplicacdo;

e Promover a sensibilizacdo e formacdo de todos os intervenientes na gestao de residuos;

e Avaliar, em cada momento, o grau de cumprimento das disposi¢cdes do plano e dos objetivos e
metas definidos;

e Promover a melhoria continua do desempenho ambiental.

A tabela seguinte apresenta a identificacdo dos residuos que serdo produzidos durante a construcao
do Aeroporto do Montijo e respetivos acessos, com indicacdo do respetivo cédigo LER e a sua
perigosidade.

Tabela 4.71 - Tipologia previsivel de residuos gerados na fase de construgdo

DESCRICAO DO RESIDUO CODIGO LER ORIGEM
Oleos minerais ndo clorados, transmissdes e lubrificacdo 13 02 05* Oficinas de Estaleiro
Oleos sintéticos de motores, transmissdes e lubrificacdo 13 02 06* Oficinas de Estaleiro
Oleos minerais isolantes ndo clorados 1303 07* Oficinas de Estaleiro
Lamas provenientes dos separadores dleo/agua 13 05 02* Separador 6leo/4gua (Oficina do
Aguas oleosas 13 05 06* Estaleiro)
Solventes 14 06 03* Oficinas de Estaleiro
Papel e cartdo 150101 Empreitada Geral
Mistura de Embalagens 150106 Empreitada Geral
Embalagens contaminadas com substancias perigosas 1501 10* Empreitada Geral
e P e It g
Absorvgntes, materiais filtrantes, panos de limpeza ndo 1502 03 Empreitada Geral
abrangidos em 15 02 02*
Baterias 16 06 01* Oficinas de Estaleiro
Filtros de dleo e gasdleo 16 01 07* Oficinas de Estaleiro
Betdo 170101 Empreitada Geral
Tijolos 170102 Empreitada Geral
Ladrilhos, telhas e materiais ceramicos 170103 Empreitada Geral
s e et i, o, s € meas o
Madeira 170201 Empreitada Geral
Vidro 17 0202 Empreitada Geral
Plastico (tubagens) 170203 Empreitada Geral
Misturas betuminosas contendo alcatrao 17 03 01* Empreitada Geral
Betuminosos 17 03 02 Empreitada Geral
Alcatrdo e produtos de alcatrao 17 03 03* Empreitada Geral
Ferro e ago 17 04 05 Empreitada Geral
Misturas de metais 17 04 07 Empreitada Geral
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DESCRICAO DO RESIDUO CODIGO LER ORIGEM

Solo e rochas contendo substancias perigosas 17 05 03* Empreitada Geral
Solo e rochas ndo abrangidos em 17 05 03 170504 Empreitada Geral
Material isolante 17 06 04 Empreitada Geral
Materiais de construgdo contendo amianto 17 06 05* Demoligdes
Outros residuos de construgdo e demoligdo (incluindo misturas 17 09 03* -

, A . Demoligdes
de residuos) contendo substancias perigosas
Outros residuos de construgdo e demoligdo (incluindo misturas 1709 04 -

, ~ A ; Demoligdes
de residuos) ndo contendo substancias perigosas
Cabos elétricos 200136 Demoligdes
Verdes 200201 Desmatagao

Instalagdes sociais e escritorios

Residuos urbanos e equiparados 200301 do Estaleiro

4.9. CARACTERIZAGCAO DA FASE DE EXPLORACAO
4.9.1. FASEAMENTO

O horizonte temporal considerado para o Aeroporto do Montijo foi 2062, correspondente ao ano em
gue termina a atual concessdo atribuida a ANA e que corresponde a um periodo de 50 anos (2012 —
2062). De salientar que, a realizacdo de qualquer tipo de analise para um periodo temporal tdo
alargado — 50 anos, constitui um exercicio bastante incerto, especialmente se se tiver em conta a
rapida evolucdo cientifica e tecnoldgica a que se assiste atualmente em varios dominios da sociedade,
e em particular no setor dos transportes (e que continuardo futuramente), bem como as mudancas
comportamentais que irdo certamente ocorrer nos mais diversos setores: transportes, turismo, etc.
Deste modo, a apreciacdo de algum dos cenarios apresentados no decurso do presente EIA, deve ter
em conta as limitagGes que decorrem dos aspetos anteriormente mencionados.

A abertura do Aeroporto do Montijo esta prevista para meados de 2022, com 17 mov/h, e espera-se
gue o Aeroporto apenas atinja a sua plena capacidade operacional apds expansao do aeroporto, onde
se registardo 24 mov/h, nimero este que se mantera até 2062 (ano horizonte).

O ano de 2022 foi concebido para receber 10 milhGes de passageiros, nimero este que é expectavel
atingir apenas em 2032. Tendo em conta a configuracdo do Projeto e a drea reservada para expansao,
tanto no Lado Ar como no Terminal haverd uma capacidade tedrica final de 17,4 milhdes de
passageiros.

4.9.2. FUNCIONAMENTO DO AEROPORTO

As atividades inerentes a fase de exploragdo do Aeroporto do Montijo consistem maioritariamente no
suporte das operagdes do Lado Ar e nas atividades complementares de operagdo do Aeroporto.
Apresenta-se, seguidamente, uma lista ndo exaustiva dessas atividades:

e Descolagem e aterragem de aeronaves: os movimentos de trafego aéreo compreendem estas
duas operagdes. O processo de descolagem tem inicio com a autorizagdao proveniente da torre
de controlo, seguindo-se a saida da aeronave da plataforma de estacionamento, a deslocagao
nos caminhos de circulagdo e a descolagem na Pista. O processo inverso ocorre na aterragem;
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e OperacGes nas aeronaves: tém lugar entre aterragens e descolagens e consistem no
abastecimento das aeronaves e na sua preparagao para o voo seguinte. Na maioria dos casos,
consiste nas seguintes operacdes: desembarque e posterior embarque de passageiros; carga e
descarga de bagagens; abastecimento de combustivel; limpeza; abastecimento de refeicdes,
agua, ar condicionado, etc.;

e Acesso de passageiros e funciondrios: as entradas e saidas de passageiros e de funciondrios do
Aeroporto serdo constantes. Havera uma plataforma intermodal de transportes (autocarros,
automoveis, taxis) com ligacdo aos parques de estacionamento, ao futuro acesso a Al12 e ao
Cais do Seixalinho, onde se fara a ligacao fluvial a Lisboa;

e Operacbes de carga ligeira: estas operacdes consistem na carga e descarga de aeronaves
convencionais de passageiros, que transportam carga menor, como correio, medicamentos,
etc. Atividades adicionais incluem: armazenamento, consolidacdo, transporte terrestre, etc.,
no terminal de carga que apenas esta previsto existir apds expansdo aeroporto;

e Operacdes de manutencdo: incluem principalmente inspeces de aeronaves e reparacdo de
componentes;

e (Catering: o principal ramo de catering num Aeroporto é o catering aéreo tradicional, ou seja, o
servico de refeicOes a passageiros. Outros servicos secundarios incluem: preparacdo de vendas
a bordo, servico de bar, jornais e revistas, provisdo de equipamento variado (cobertores,
almofadas, etc.).

Ainda de referir, que nos estudos relativos ao Aeroporto do Montijo ndo foi considerada, nos
diferentes horizontes de projeto, a realizacdo de voos programados no ambito da coordenacdo de
slots no periodo noturno, entre as 00h00 e as 06h00. Contudo, ndo é de descartar que possa vir a
existir durante este periodo voos militares ou voos de emergéncia.

4.9.3. CONSUMOS E EMISSOES PREVISTAS
4.9.3.1. AGUA

De acordo com o jad referido no subcapitulo 4.5.7.1.1, os caudais de dimensionamento para
abastecimento de agua potéavel sdo 15 I/s em 2032, com um caudal de ponta de 29,42 |/s, e de 25 I/s
em 2062, com um caudal de ponta de 57 I/s.

4.9.3.2. AGUAS RESIDUAIS E PLUVIAIS

Foi ja apresentada, nos subcapitulos 4.5.7.2 e 4.5.7.3, uma descricdo detalhada das aguas residuais
domeésticas e pluviais que se prevé venham a ser produzidas no futuro Aeroporto do Montijo na fase
de exploracao.

Assim, a informacdo detalhada sobre as caracteristicas destas dguas deve ser consultada nos referidos
subcapitulos.

De modo sintético refere-se que, no caso das daguas residuais domésticas os caudais de
dimensionamento da rede de drenagem sdo de 12 I/s em 2032, com um caudal de ponta de 26,81 |/s,
e de 23 1/s em 2062, com um caudal de ponta de 46 |/s.

4.9.3.3. ENERGIA E COMBUSTIVEIS

Relativamente aos consumos de energia previstos para o Aeroporto do Montijo, em 2032 espera-se
um valor total de 15 151 kW, e em 2062 um valor total de 17529 kW.
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4.9.3.4. RESIDUOS

Durante a fase de exploracdo, tendo em conta as diversas atividades previstas ocorrer no Aeroporto
tdo diversas como escritérios, restauracdo, atividades comerciais, oficinas e manutencao,
estacionamento, entre outros, o que originard uma grande quantidade e diversidade de residuos.

A tabela seguinte apresenta a identificacdo (ndo exaustiva) dos residuos que serdo previsivelmente
produzidos durante a exploracdo do Aeroporto, com indicacao do respetivo cédigo LER e a sua origem.

Tabela 4.72 - Tipologia previsivel de residuos gerados na fase de exploragao

DESCRICAO DO RESIDUO CODIGO LER ORIGEM

Residuos de tintas e vernizes contendo solventes 0801 11*

A Hangar de Manutengdo GSE e Aeroporto
organicos ou outras

Tintas 080313 Hangar de Manutenc¢do GSE e Aeroporto

Residuos de toner de impressio contendo 0803 17* Terminal (escritérios, balcGes check-in, area comercial,

substancias perigosas etc.)

Residuos de tinteiros e toners de impressdo 08 03 18 Terminal (escritérios, balcGes check-in, area comercial,
etc.)

Oleos 13 02 04* Hangar de Manutenc¢do GSE e Aeroporto

Oleos minerais ndo clorados de motores, 13 02 05*

_— - H M a EeA
transmissdes e lubrificagdes angar de Manutencdo GSE e Aeroporto

Outros Oleos de motores, transmissGes e 13 02 08*

lubrificagBes Hangar de Manutenc¢do GSE e Aeroporto

Oleos minerais 13 03 07* Hangar de Manutenc¢do GSE e Aeroporto
Fueldleo e gasdleo 13 07 01* Hangar de Manutenc¢do GSE e Aeroporto
Outros combustiveis (incluindo misturas) 13 07 03* Hangar de Manutengdo GSE e Aeroporto
Outros solventes e misturas de solventes 14 06 03* Hangar de Manutengdo GSE e Aeroporto
Embalagens de Papel e Cartdo 150101 Hangar de Manutengdo GSE e Aeroporto e Terminal

(escritérios, balcdes check-in, area comercial, etc.)

Embalagens Plastico 150102 Hangar de Manutengdo GSE e Aeroporto e Terminal
(escritorios, balcdes check-in, area comercial, etc.)

Embalagens de Madeira 150103 Hangar de Manutengdo GSE e Aeroporto e Terminal
(escritorios, balcdes check-in, area comercial, etc.)

Embalagens de Metal 150104 Hangar de Manutengdo GSE e Aeroporto e Terminal
(escritérios, balcdes check-in, area comercial, etc.)

Mistura de embalagens 150106 Hangar de Manutengdo GSE e Aeroporto e Terminal
(escritodrios, balcdes check-in, area comercial, etc.)

Embalagens de vidro 150107 Hangar de Manutengdo GSE e Aeroporto
E i anci 1501 10*

mk.)alagens contaminadas com  substancias 50110 Hangar de Manutencio GSE e Aeroporto
perigosas
Absorvgntes, materials fllAtra.ntes, p_anos de limpeza 1502 02* Hangar de Manutengdo GSE e Aeroporto
contaminados com substadncias perigosas
Absorventes, materiais filtrantes, panos de limpeza o

1502 E

ndo abrangidos em 15 02 02* 50203 Hangar de Manuteng¢do GSE e Aeroporto
Pneus usados 16 01 03 Hangar de Manuteng¢do GSE e Aeroporto
Baterias 16 06 01* Hangar de Manuteng¢do GSE e Aeroporto
Filtros de dleo e gasdleo 16 01 07* Hangar de Manutengdo GSE e Aeroporto
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DESCRICAO DO RESIDUO CODIGO LER ORIGEM
Residuos inorganicos com substancias perigosas 16 03 03* Hangar de Manutenc¢do GSE e Aeroporto
Residuos liquidos aquosos contendo substancias 16 10 01*
. 9 9 Hangar de Manutengdo GSE e Aeroporto
perigosas
Misturas de gorduras e dleos, da separagdo 19 08 09 . .
, . , . Terminal (restauragdo)
6leo/dgua, contendo dleos e gorduras alimentares
Papel e Cartao 200101 Terminal (escritdrios, balcGes check-in, area comercial,
etc.)
Vidro 2001 02 Terminal (escritdrios, balcdes check-in, area comercial,
etc.)
Residuos biodegradaveis de cozinhas e cantinas 200108 Terminal (restauragdo)
Lampadas fluorescentes e outros residuos 2001 21* Terminal (escritdrios, balcGes check-in, area comercial,
contendo mercurio etc.)
Tintas, produtos adesivos, colas e resinas com 2001 27* -
N p . Hangar de Manutenc¢do GSE e Aeroporto
substancias perigosas
Detergentes contendo substancias perigosas 20 01 29* Terminal (restauragdo)
Pilhas e acumuladores 2001 33* Terminal (escritdrios, balcGes check-in, area comercial,
etc.)
Residuos de equipamentos elétricos e eletrénicos 2001 35* Terminal (escritdrios, balcdes check-in, area comercial,
(REE) com componentes perigosos etc.)
Equipamento elétrico e eletrénico fora de uso 2001 36 Terminal (escritdrios, balcdes check-in, area comercial,
etc.)
Madeira 2001 38 Terminal (escritdrios, balcGes check-in, area comercial,
etc.)
Plasticos 2001 39 Terminal (escritdrios, balcdes check-in, area comercial,
etc.)
Metais (Sucata) 2001 40 Terminal (escritdrios, balcGes check-in, drea comercial,
etc.)
Verdes 200201 Espacos Exteriores
Residuos urbanos mistos e equiparados a urbanos 200301 Terminal (escritdrios, balcdes check-in, area comercial,
etc.)
. . Terminal (escritdrios, balcGes check-in, drea comercial,
Outros urbanos mistos e equiparados 200399 ( etc.)

Relativamente aos quantitativos de produgdo de residuos e de acordo com analise efetuada prevé-se
que a producgdo de residuos no Aeroporto do Montijo totalize 0,170 kg/passageiro. Apresenta-se na
tabela seguinte uma estimativa de producdo de residuos no Aeroporto, com base na capita¢do e na
distribuicdo sazonal do AHD — Lisboa.

Prevé-se que o destino provavel dos residuos produzidos na fase de exploracdo do Aeroporto sejam as
instalacbes da AMARSUL, descrevendo-se de seguida as suas principais caracteristicas, tendo esta
entidade ja manifestado que se encontra em condicGes para receber os residuos produzidos no
Aeroporto do Montijo, encontrando-se o transporte da responsabilidade da ANA (Volume Il —
Anexo 4).

Segundo os quantitativos aferidos e o sistema de gestdo de residuos que serd instalado no Aeroporto,
espera-se em média um numero de 6/7 cargas de 10 t cada, por semana. Note-se que existem opgdes
de carga de 15 t, que poderdo ainda minimizar o nimero de camides agora estimado.
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A AMARSUL, empresa responsavel pela gestdo do Sistema Multimunicipal de Valorizacdo e
Tratamento de Residuos Sdélidos da Margem Sul do Tejo, tem na sua atividade diversos servicos que
presta a populacdo e aos seus acionistas.

Atualmente, a AMARSUL tem a concessdao para o tratamento e valorizagdo dos residuos sélidos
urbanos dos nove municipios da Margem Sul do Tejo (Alcochete, Almada, Barreiro, Moita, Montijo,
Palmela, Seixal, Sesimbra e Settbal), numa drea de intervencdo de 1 625 km?.

Para o tratamento e valorizacdo dos residuos urbanos da Peninsula de Setubal, a AMARSUL possui um
conjunto de infraestruturas e equipamentos, nomeadamente:

e Trés Ecoparques em Palmela, Seixal e Setubal, respetivamente,
e Sete Ecocentros, uma Eco Transferéncia,

e Uma Central de Compostagem,

e Uma Central de Valoriza¢do Organica,

e Trés Sistemas de Aproveitamento Energético de Biogas,

e Uma rede de mais de 3 000 Ecopontos.

A AMARSUL apresenta capacidade para tratar a generalidade dos residuos produzidos no Aeroporto
através das tecnologias/solucdes que disponibiliza.

Existem nas instalagcdes da AMARSUL, Ecocentros (parques com contentores de grandes dimensdes)
destinados a receber separadamente diversos materiais, de maiores dimensdes ou em maiores
guantidades, como “monstros” domésticos (sofas, colchdes, etc.), entulhos de construcdo, madeiras e
verdes, pilhas, papel e cartdo, embalagens, vidro, dleos alimentares usados (devidamente
acondicionados) e residuos elétricos e eletrénicos para posterior tratamento e reciclagem. Estes
Ecocentros encontram-se distribuidos pela drea de intervencdo da AMARSUL, estando os mais
proximos a 3 km (Montijo), 8 km (Alcochete), 20 km (Moita), 25 km (Barreiro).
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Tabela 4.73 — Quantitativo previsivel de residuos gerados na fase de explora¢do do Aeroporto do Montijo

PROfICO

AMEI

PRODUCAO 2022 2042 2062
RESIDUOS
AEROPORTO .. ~ . ~ .. ~ . ~ .. ~ . ~
wowtio. | vx | v [l vieress | | e | g [vige | w | e | g [ e
JAN 88 169 2,84 0,71 2,13 113 037 3,65 0,91 2,73 196 684 6,34 1,59 4,76
FEV 78752 2,81 0,70 2,11 100 964 3,61 0,90 2,70 175678 6,27 1,57 4,71
MAR 96 275 3,11 0,78 2,33 123430 3,98 1,00 2,99 214768 6,93 1,73 5,20
ABR 99 433 3,31 0,83 2,49 127 478 4,25 1,06 3,19 221812 7,39 1,85 5,55
MAI 117 941 3,80 0,95 2,85 151 206 4,88 1,22 3,66 263099 8,49 2,12 6,37
JUN 116 468 3,88 0,97 2,91 149 318 4,98 1,24 3,73 259813 8,66 2,17 6,50
uL 125 299 4,04 1,01 3,03 160 639 5,18 1,30 3,89 279512 9,02 2,25 6,76
AGO 142 350 4,59 1,15 3,44 182 499 5,89 1,47 4,42 317 549 10,24 2,56 7,68
SET 125 502 4,18 1,05 3,14 160 900 5,36 1,34 4,02 279 966 9,33 2,33 7,00
out 125 787 4,06 1,01 3,04 161265 5,20 1,30 3,90 280 602 9,05 2,26 6,79
NOV 109 167 3,64 0,91 2,73 139958 4,67 1,17 3,50 243527 8,12 2,03 6,09
DEZ 100 857 3,25 0,81 2,44 129304 0,42 0,10 0,31 224990 7,26 1,81 5,44
TOT 1326 000 1700 000 2958 000
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Os dois aterros sanitarios (Ecoparques) da AMARSUL, localizados em Palmela e Seixal encontram-se a
cerca de 20 km e 40 km (por rodovia), do Aeroporto, respetivamente. O aterro de Palmela (para onde
sdo levados, atualmente, os residuos produzidos no concelho de Alcochete) é um aterro de topografia
em superficie, apresenta uma drea de 28 ha com 7 areas de enchimento, totalizando um volume
global de encaixe de 4 276.000 m? de residuos, o que lhe confere, atualmente, um tempo de vida util
de 22 anos. O aterro do Seixal é um aterro de topografia em depressao, apresenta uma area de 18 ha
com 4 areas de enchimento, totalizando um volume global de encaixe de 4 380 000 m3, resultando, a
data atual, um tempo de vida util de 22 anos.

A Central de Valorizacdo Orgéanica (Ecoparque) de Setubal utiliza o processo de compostagem no
tratamento dos residuos, obtendo ainda um produto de valor acrescentado — o composto. Esta central
localiza-se a cerca de 40 km do Aeroporto, desconhecendo-se, no entanto, a sua capacidade de
rececao, armazenamento e valorizacdo dos residuos organicos.

No essencial, é possivel concluir que o sistema descrito tem capacidade para rececionar os residuos do
Aeroporto do Montijo.

Para além dos residuos urbanos e equiparados a urbanos, estima-se que sejam produzidos, nume
pequena percentagem, residuos perigosos. Com base nos dados de producdo de residuos do AHD —
Lisboa, esta tipologia de residuos representa menos de 3% dos residuos totais produzidos, ndo se
esperando que seja muito diferente do que acontecera no Aeroporto do Montijo.

Os residuos perigosos serdo devidamente encaminhados para operadores licenciados.

4.9.4. NUMERO DE TRABALHADORES

Estima-se que no ano de 2022 se encontrem a trabalhar no Aeroporto do Montijo, por dia, cerca de
4 577 trabalhadores/dia e em 2062 cerca de 10 228 trabalhadores /dia.
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4.10. VALOR DO INVESTIMENTO

O CAPEX da fase de abertura do Aeroporto do Montijo, incluindo a extensdo da Pista, no ano de 2022,
representa um investimento de cerca de 559 M€, com a seguinte repartigdo:

EUR excl VAT, real 2017
Tabela 4.74 - Estimativas de Investimento — Aeroporto do Montijo

Para o Acesso Rodovidrio estima-se um custo de obra de 32 450000 € para a Solugdo Base e de
26 00 000 € para a Solugdo Alternativa.
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